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Wissen Sie sehon . . .

® daf die Ungarische Volksrepublik
einen starken Export an Eisenbahn-
fahrzeugen in alle Welt zu verzeich-
nen hat? Unser Bild zeigt einen mo-
dernen Dieseltriebwagenzug, geliefert
von der Firma Ganz fiir die Agyp-
tische Staatsbahn.

® daf die westdeutsche Eisenbahn
dem Deutschen Museum in Miinchen
eine Lokomotive der Baureihe S 3/6
zum Geschenk gemacht hat? Diese
Lokomotive wurde 1912 bei Maffei
gebaut und 1954 aufer Dienst ge-
stellt. Widhrend ihrer 42jihrigen
Dienstzeit hat sie mehr als 2,5 Mil-
lionen Kilometer zuriickgelegt.

® daff die Schwedische Staatsbahn
seit einiger Zeit das 121 km lange
Teilstiick der Erzbahn Kiruna—Vas-
sijaure von Kiruna aus ferngesteuert
betreibt? Zehn Bahnhife werden ins-
gesamt fernbedient wund kommen
ohne Personal aus,

® daff in der Volksrepublik Polen
kiirzlich die erste elektrische Giiter-
zuglok gebaut und in Dienst gestellt
wurde? Es ist eine Co’Co’-Lokomo-
tive der Baureihe E 06 mit einer
Hichstgeschwindigkeit von 105 km 'h.

@ dap in der Sowjetunion beabsich-
tigt ist, die Dampflokomotiven durch
wirtschaftlichere Elloks und Diesel-
lokomotiven zu ersetzen? Bis zum
Ende des Siebenjahrplans sollen alle
Hauptstrecken mit einer Linge von
nahezu 100000 Kilometern auf
Elektro- oder Diesellokomotivbetrieb
umgestellt worden sein-

® daf am 1. April 1959 die erste
Modellbahnlokomotive mit Diisen-
antrieb gestartet ist? Diese Meldung
erreichte uns von einem bekannten
Modelleisenbahner. Ndheres finden
Sie dariiber auch auf der Seite 103 in
diesem Heft.
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Modelleisenbahnen im Petershof

Die Tage der Friihjahrsmesse 1959 sind vorbei. Ab-
schliisse wurden getiitigt, die alle Erwartungen weit
tibertroffen haben. Menschen aus Ost und West kamen
sich niher und dokumentierten den einheitlichen Frie-
denswillen der Menschheit. Ein Hohepunkt der Messe
war der Besuch einer sowjetischen Regierungsdelegation
unter der Fiihrung des Ministerpriasidenten Nikita
S. Chruschtschow. Sie und alle anderen ausldndischen
Besucher konnten sich von dem hohen Stand der Pro-
duktion der DDR {iberzeugen und betonten immer
wieder, dafi Leipzig der erste Welthandelsplatz sei.

Auch auf unserem Gebiet, dem Modelleisenbahnbau,
gab es einiges Neue zu sehen. Besonders die Neuheiten
an Zubehir, wie Hochbauten, Briicken, Signale, Lampen
usw. erregten die Bewunderung der interessierten
Messegiiste. Bei den Triebfahrzeugen gab es zwar wenig
neue Modelle, dafiir haben aber die Firmen ihre bereits
bekannten Triebfahrzeuge verfeinert und technisch
ausgereifter vorgestellt. Zum Beispiel zeigte Piko die
R 23 mit Funkentstérung, so wie jetzt alle Lokomotiven
nur noch das Werk verlassen. Giitzold hat ebenfalls an
dem Antrieb der V 200 noch einige Verbesserungen

Bild 1: Ein schones Modell — ist, diese Fabrikanlage, her-
gesfellt aus einem Auhagen-Baukasten. Auch das Modell des
Berghotels ist nicht zu verachten.
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vorgenommen. Zeuke & Wegwerth KG stellte die be-
kannte BR 81, die V 200 und ein Modell der Neubau-
lokomotive der BR 23!, simtlich in der Nenngréfie TT,
aus,

Piko zeigte auBlerdem neue Giiterwagen mit Anschriften
verschiedener Eisenbahnverwaltungen, so daB man nun

auch ,auslidndische Giiterwagen im Handel kaufen
kann.

Wir verraten unseren Lesern nur so viel, daf in naher
Zukunft zu dem bereits bestehenden Piko-Sortiment
weitere hervorragende Giiterwagenmodelle hinzu-
kommen.

Die Firma Dahmer brachte neben gutgelungenen Peit-
schen- und Bogenlampen sowie verschiedenen kleineren
Hochbauten in den Nenngréfen HO und TT auch neue
Wagenmodelle heraus. Der Tiefladewagen fiir Trans-
formatoren wird den Modelleisenbahnern bestimmt
ebenso gefallen wie ein schweres Eisenbahngeschiitz
und ein Eisenbahnscheinwerfer-Wagen.

Bei den Hochbauten dominierten die Firmen Auhagen
KG, VEB Olbernhauer Wachsblumenfabrik (OWOQ) und
Franzke (TeMos). Es wirkte iiberraschend, dafi fir die
Nenngraéfle TT schon eine reichliche und gute Kollektion
an Bahnhifen, Hiusern usw, entwickelt wurde, Beson-
ders gelobt wurden die Neuheiten der Firma Auhagen
KG in der Nenngrofie HO. Hier fielen besonders auf ein
grofziigiges Viadukt, der Bahnhof ,Lauterstein®, ein
Berghotel, ein Stellwerk und drei verschiedene Fabrik-
anlagen. Diese Bauten sollten neben den hervorragen-
den Seenerien der selben Firma auf keiner HO-Anlage
fehlen. Gute Abschliisse konnte auch Herr Brockmann
vom VEB OWO mit ausldndischen Firmen erzielen. Das
Modell eines Bahnhofs (TT) wird auch unseren Modell-
eisenbahnern bestimmt gefallen. Erfreut stellten wir
fest, dali OWO fiir HO einen Offenstall unserer LPG
als Modell nachgebildet hat.

Von TeMos sind wir Qualitdtsarbeit und naturgetreue
Nachbildungen gewohnt, so sind zu dem schon reich-
lichen Angebot noch eine gutgelungene Besandungs-
anlage und ein Bahnhof fiir H0 sowie einige andere
TT-Modelle hinzugekommen,

Abschlieflend sei bemerkt, dafl nach den Messemustern
und der ansteigenden Produktion zu urteilen, nicht
mehr die Nenngrofle HO mit weiten Lingen voranliegt.
Die Nenngrife TT wird sich zweifelsohne viele Freunde
erwerben, ob sie jedoch jemals die gut eingefiihrte
Spur HO tberfligeln kann, ist im Moment keineswegs
abzusehen. Diese und viele andere Fragen diskutierten
wir mit den Besuchern unseres Messestandes im Peters-
hof. Es freut uns sehr, dall uns in der Zeit der Messe
mehr als 2000 Leser besuchten und wertvolle Anregun-
gen fiir die Gestaltung der Zeitschrift gaben.

Alles in allem also eine gelungene Messe.
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Bild 5 Auch die Firma Dahmer aus Bern-
burg iiberraschte die Messebesucher mit
Neuentwicklungen. Unser Bild: ein Trafo-
wagen in der Baugrdfe HO. Weitere Fahr-
zeugneuheiten dieser Firma stellen wir
demndchst vor,

WAL SCHEFFLER,

Warleakirs

Bild 6 Ldutewerk in den Baugréfen TT
und HO, aus der Produktion der Firma
Dahmer. Das Warnkreuz ist fir die Bau-
grépe HO vorgesehen und kann mit einer
kleinen roten Glithbirne beleuchtet wer-
den,

Bild 7 Auch dieses Stellwerk in seinem
etwas eigenwilligen Baustil macht sich
bestimmt auf vielen Anlagen recht gut.
Insgesamt stellen die Neuheiten der Firma
Auhagen eine wertvolle Bereicherung filr
2 viele Anlagen dar.

Bild 2 Der Stand der Firma Auhagen er-
regte besondere Aufmerksamkeit. Die
gute Wirkung der Auhagen-Scenerie
wurde an einer aufgebauten Modellbahn-
anlage demonstriert. Herr A. versprach
iibrigens, die neun Messeneuheiten noch
in diesem Jahre zu liefern.

Bild 3 Der bekannte Auhagen-Bahnhof
wBergheim* bekommt einen, vielleicht
noch schineren Bruder mit dem Modell
.Bahnhof Lauterstein®, Welcher Modell- 3
eisenbahner mdchte thn nicht besitzen?!

Bild 4 Die bekannte Firma TeMos ent-
wickelte nor allem einige nette TT-Neu-
heiten, wie z. B. einen Bahnhof, Giiter-
schuppen, Stellwerk usw. Unser Bild zeigt
den Bahnhof Winkelhausen.
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Der VEB  Elektroinstallation
Oberlind, Hersteller der be-
kannten Piko-Modellbahnen,
legte besonderen Wert auf Er-
welterung seines neuen Giiter-
wagensortiments. Bald werden
G-Wagen nach den Vorbildern
der PKP, JZ, DB, OBB und
Bulgarischen Staatsbahnen un-
sere Modellgiiterziige beleben.
Die feinste Detaillierung dieser
Modelle geht am besten aus
unseren Fotos hervor.

Bild 8 Beschriftung des G-Wagens der Bulgarischen

Staatsbahnen,

Bild 9 Auch ein DB-Wagen wird erhiltlich sein.

Bild 10 V-Wagen der DR.

Bild 11 So sieht die Beschriftung des JZ-Wagens aus.

Bild 12 Einzelheiten am PKP-Wagen.




Von QRost und Rup und anderen Klcinigkeiten

JOACHIM RICHTER, Annaberg-Buchholz

Die ,alten Hasen* unter den Modellbahnliebhabern
werden mir beipflichten, dal es gar nicht so einfach
ist, die typische Eisenbahnatmosphiire auf einer Modell-
bahnanlage einzufangen. Es gehdrt schon eine ganze
Menge an Erfahrung, Geduld und eine gute Beobach-
tungsgabe dazu, all das Drum und Dran des Vorbildes
auf unsere Anlage zu iibertragen.

Meine Ausfithrungen sollen sich daher damit befassen,
" wie man mit einfachen Mitteln verbliiffende Wirkun-
gen erzielen kann. Es ist doch oft so: wir bauen wun-
derbare Modelle, bemalen und beschriften sie genau
nach Vorbild. Unsere Wagen leuchten alle in schon-
ster Lackierung. Kesselwagen stechen durch gelbe
Farbe ab. Lokomotiven gldnzen schwarz, als kdmen sie
alle erst aus dem Werk. Selbst vorsintflutliche ,old
timer“ hinterlassen den Eindruck, als seien sie gerade
erst gebaut.

Wie ist es aber in Wirklichkeit? Sehen wir uns doch
das rollende Material der Eisenbahn einmal ndher an!
Wo gibt es einen grellgelb lackierten Kesselwagen? Wo
einen bliitenweiflen Kiihlwagen? Die Schienen gldnzen
nur infolge der Beanspruchung am Kopf. Selbst das
Schotterbett ist vom Bremsstaub verfirbt. Bahnsteig-
iiberdachungen sind ruBlgeschwiirzt. Wie erreichen wir
dhnliche Effekte? Man nehme grundsiitzlich nur Farben,
die eine matte Oberfliche ergeben. (Plakatfarbe oder
Mattlacke.) Grelle leuchtende Farben vermeide man
an Wagenmodellen. So erhalten Kesselwagen einen
grauschwarzen Anstrich. Dunkle Farbkleckse in der
Nidhe der Einfiilloffnungen erhthen die Echtheit.
Unsere Klappdeckelwagen wirken besser, wenn wir sie
mit Gips oder Kreidepulver beschmieren.

Die Diicher der Industriemodelle werden meist mit
hellgrauem Anstrich versehen. Auch hier .schwirzen
wir etwas nach”. Am besten so: mit einer Blumen-
spritze und diinner Leimfarbe habe ich helle Dacher
vorsichtig angespritht. Auf diese Weise kann man einen
ganz feinen Anflug von Schwirzung anbringen, sogar
nur stellenweise.

Wenn Sie sich einmal die Dicher des Vorbildes be-
trachten, entdecken Sie viele geflickte Stellen. Liéten
Sie daher einfach ein Stiick Blech auf das Dach Thres
+Selbstgebauten® und Sie werden von der Wirkung
{iberrascht sein! Bei Kunststoffmodellen kleben Sie
ein Stiick Papier auf. Metallglinzende Puffer werden
schwarz gestrichen. In groffem Male hingt die Echtheit
eines Giiterzuges ab von den vorhandenen Wagentypen
und deren Beladung. Aber Vorsicht beim Einkauf soge-
nannter ,Beladungen”, die der Handel oft anbietet. Da
gibt es eine Ladung Briketts, aus 17 Stiick Kohlen-
brikettnachahmungen bestehend, die einen Wagen fiil-
len. Diese ,Briketts* hiitten umgerechnet eine Linge
von etwa 1,20 m pro Stiick! Ein Sperrholzbrettchen, das
der lichten Weite der Ladefliche des Wagens ent-
spricht (mit untergeleimten Distanzklitzchen), wird mit
Kaffeegrund oder Kohlenstaub beleimt und schon hat
.man eine Kohlenladung. Mit der Laubsige geschnit-
tene Makkaroni ergeben zusammengeleimt eine Roh-
renladung, wenn man sie vorher noch in Wasserfarbe
eintauchte. Holunderbiische liefern uns die ,Baum-
stimme" fiir R- und S-Wagen, Diinne Quadratleisten
sind Pflostenladungen, Rundleisten hingegen Tele-
grafenmasten. Abfille von Schienenprofil bilden die
naturgegebene Beladung fiir den S-Wagen.

Naliirlich darf auch ein Mdbelwagen als Ladegut nicht
fehlen. Aus einem Holzklotzchen oder Pappe ist er
leicht herzustellen. Hier ist eine bunte Bemalung mal
am Platz. Oder wie wire es mit einem ganzen Zirkus-
zug? Bitte aber mindestens 10 bis 15 Wagen! Denken
Sie daran, dafl kaum alle Zirkuswagen dieselbe Form
haben. Vergessen Sie die Traktoren, die Figuren, trock-
nende Wiische usw. nicht. Auch der Giiterschuppen
und die Ladestrafle sollten mit Schiittgiitern und
Kisten, Fissern usw. dekoriert werden. Kabelrollen
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lassen sich leicht herstellen: ein Holzkern, zwei Papp-.
rundscheiben, mit Létdraht bewickelt, fertig ist eine
Bleikabeltrommel.
Leider stellt immer noch keine Firma mehrere ver-
?‘chiedene modellmédBige Stralenfahrzeugiypen bei uns
er!
Auch Abstellgleise haben oft den Charakter des Alten
und Verrosteten. Besitzen Sie etwa eine ausrangierte
Lok? Stellen Sie sie ruhig ans Ende des Abstellgleises.
Der Tender darf dabei ohne Bedenken fehlen. Den
Schornstein bedecken Sie mit einem Blechdeckel. Die-
ser Veteran flofit allen Besuchern Ehrfurcht ein.
.und wie gesagt, nehmen Sie ruhig eine Blumen-
spritze und lassen Sie alles etwas anrullen. ..
Bei Tunnelportalen gelingt dies allerdings mit einer
Kerze besser, So, und nun iiberpriifen Sie kritischen
Auges Thre Anlage und lassen Sie den Zahn der Zeit
kriftig nagen!
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GERHARD WIESNER, Dresden

Die Geschichte der Riesaer Elbebriicke

Heropusa mMocra 4yepes peky Janbe B ropojae Puza
History of Riesa Elbe bridge
Historique du pont sur I'Elbe a Riesa

Mit dem Eisenbahnbau in keiner Weise vertraute In-
genieure, Meister und Arbeiter verschiedenster Berufe
schufen in wenig mehr als vier Jahren die Leipzig—
Dresdner Eisenbahn, die sich in ihrer Linienfiihrung
und Anlage als vollendet erwies. Sehr zu Unrecht sind
das Schicksal und die Namen dieser ersten Pioniere
des deutschen Eisenbahnbaues und ihrer Werke in
Vergessenheit geraten,

Unter Karl Theodor Kunz, einem sidchsischen Wasser-
baudirektor als Bauleiter, wurde 1835 der Bahnbau be-
gonnen und 1839 zum gliicklichen Ende gefiihrt. In
dem’ siichsischen Landbaumeister Christian Wilhelm
August Kénigsdorffer hatte er eine wesentliche Stiitze
beim Bau und der Projektierung der griofiten und
schwierigsten Briicken. Neben dem Einschnitt bei
Machern, dem inzwischen abgetragenen Oberauer Tun-
nel (der bekanntlich von Freiberger Bergleuten erbaut
wurde), galten die Briicke bei Wurzen iiber die Mulde
und besonders die Briicke {iber die Elbe bei Riesa als
schwierigste Bauten der Leipzig—Dresdner Eisenbahn.
Den Bau dieser beiden Briicken hat Konigsdorffer in
allen Einzelheiten durchdacht, entworfen, berechnet
und geleitet.

Mit etwa 600 Arbeitskriiften wurde Ende August 1836
mit den eigentlichen Arbeiten des Baues der Riesaer
Elbebriicke begonnen. Auf Pfahlroste wurden die in
Sandstein gemauerten 11 Pfeiler im Strom gegriindet.
Auf den Pfeilern lagen die holzernen verdiibelten Bo-
gen. Das gesamte Tragwerk war mit Holz verschalt.
Die einzelnen Bogen der sechs Stromdffnungen hatten
eine lichte Weite von 28,24 m. Die lichte Weite der
beiden linksseitigen Landoffnungen betrug je 13.20 m
und die der drei rechtsseitigen je 31,79 m. Die Breite
der Briicke sah den, spiiter allerdings nur zweigleisig
ausgefiihrten, dreigleisigen Ausbau vor. Mit einer Ge-
samtlinge von 340 m gehiirte die Briicke nach ihrer
Fertigstellung zu den Sehenswiirdigkeiten der Zeit, bis
die Briickenbauten iiber das Goltzsch- und Elstertal
zwischen Reichenbach und Plauen im Vogtland be-
rechtigte Bewunderung erregten.

Ungiinstige Hochwasserverhiltnisse im Friithjahr 1837
und 1838 und gefiihrlicher Eisgang im Miirz 1839 hatten
die Fertigstellung der Briicke 20 Tage vor der feier-
lichen Eréffnung der Gesamtstrecke von Leipzig nach
Dresden kaum wesentlich behindern konnen. Ohne
wesentliche Beanstandungen hatte der wegen seiner
Sachkenntnis, Strenge und Unbestechlichkeit geachtete.
aber auch gefiirchtete Bauleiter Karl Theodor Kunz
die Briicke am 20. Miirz 1839 iibernommen.

Da in der einschligigen Literatur nur wenig biogra-
phische Angaben iiber den Erbauer der ersten Riesaer
Elbebriicke zu finden sind, soll sein Lebensweg hier
— ehe die Geschichte der Riesaer Elbebriicke weiter
verfolgt wird — kurz skizziert werden. Dieser Lebens-
weg ist in seinem iuBeren Ablauf so iiberaus bezeich-
nend und dem anderer groBer Ingenieure in der Zeit
des frithen Industriekapitalismus iihnlich (z. B. Johann
Andreas Schubert, Karl Theodor Kunz, Max Maria von
Weber u. a.), daB er auch aus diesem Grunde hier fest-
gehalten werden soll. Konigsdarffer wurde am 24. Mai
1781 in Dohna (Sachs.) in drmlichen Verhiltnissen ge-
boren. Von 1799 bis 1802 besuchte er im Winterhalb-
jahr die Akademie der Kiinste in Dresden., Hierzu ver-
diente er sich im Sommerhalbjahr durch praktische
Arbeit das Geld. Mit einem glinzenden Zeugnis ver-
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liBt er die Schule. Nach seiner Titigkeit in einem
adligen Hause finden wir ihn wiihrend der napoleoni-
schen Kriege im sichsischen Staatsdienst mit der
Unterhaltung und dem Bau von Briicken im Raum
Eilenburg beschiftigt.

Von 1816 an ist er Landbaumeister in Sachsen. Seine
iiberragenden Fihigkeiten wurden von dem halbfeuda-
len Staat und seinen kapitalistischen Auftraggebern
aufs schamloseste ausgebeutet. Obwohl Kdonigsdorfier
die Leitung der umfangreichen Briickenarbeiten an der
Leipzig—Dresdner Eisenbahn neben den zahlreichen
Aufgaben eines staatlichen Landbaumeisters durchaus
voll ausfiillten, erweiterte seine vorgesetzte Behirde
gerade in dieser Zeit seinen Arbeitsbereich um mehrere
Bezirke, Bei der Erodffnung der Leipzig—Dresdner
Eisenbahn war Konigsdorffer deshalb bereits ein ge-
sundheitlich villig erledigter Mensch. Ein schweres
Augenleiden und ein gefihrliches und schmerzhaftes
Lungen- und Rheumaleiden zwangen den arbeitsfreudi-
gen Mann, im folgenden Jahre um seine Entlassung
aus dem Staatsdienst nachzusuchen. Trotzdem wurde
er 1844 nochmals in die ,Technische Kommission® fur
die Fragen der Uberbriickung des Goltzsch- und Elster-
tales berufen. Der Dank von seiten der Offentlichkeit
und der kapitalistischen Séchsisch-Bayerischen Eisen-
bahnkompagnie fiir diese verantwortungsvolle Arbeit
und dariiber hinaus fiir ein Leben im Dienste des
technischen Fortschritts war eine Reihe von Krinkun-
gen. Durch ein besonderes Ungliick verlor der schwer-
kranke Mann noch dazu sein gesamtes kleines Ver-
mogen. Aber von keiner Seite bekam er eine nennens-
werte Unterstiitzung. Am 4. April 1851 verstarb er
wenig beachtet in Dresden.

Nach der Inbetriebnahme der Leipzig—Dresdner Eisen-
bahn waren inzwischen (iber 10 Jahre lang Reise- und
Giiterziige mit Menschen und Giitern in sténdig stei-
gender Zahl iiber die Riesaer Elbebriicke gefahren.
Wihrend der Dresdner Maikimpfe im Jahre 1849 hatte
die geschéftstiichtige Eisenbahnkompagnie zeitweise

Bild 1 Riesaer Elbebrilcke 1839,
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Bild 2 Die eingestiirzte Eisenbahnbriicke bei Riesa im Februar
1876, (Nach einer zeitgenossischen Darstellung.)

Ziige mit Revolutionéren und dann wieder mit séchsi-
schen Truppen nach Dresden rollen lassen, die die Re-
volution bekidmpfen sollten. Die von dem gefliichteten
sdchsischen Konig gegen sein Volk herbeigerufenen
preuBlischen Truppen besetzten aber u. a. die Bahnhofe
Riesa und Réderau und unterbanden jegliche Verstar-
kung der revolutiondren Einheiten. AuBerdem erhielt
von nun ab jeder Zug ein bewaffnetes preuflisches Be-
gleitkommando.

17 Jahre spidter war aus dem befreundeten preufBischen
Konig cin Feind des sdchsischen Konigs geworden, der
diesem am 15. Juni 1866 den Krieg erklirte. In den
Junitagen des Jahres 1866 erfiillten sichsische Pionier-
einheiten den traurigen Auftrag, die Riesaer Elbe-
briicke durch Brandstiftung an 2zwei der hdélzernen
Mittelbogen fiir den Eisenbahnverkehr unbrauchbar zu
machen. Zwar konnte ein preullisches Bataillon, das
unmittelbar nach der Brandstiftung eintraf, nur wenig
retten, aber bereits kurz nach dem sinnlosen Zer-
storungsversuch, ab 25. Juni 1866, fuhren die Ziige
wieder iiber die behelfsmifig instand gesetzte Briicke.
In diesem Zusammenhang sind bald darauf die drei
rechtsseitigen Landoffnungen durch sechs gewdilbte
Offnungen von je 14.62 m Lichtweite ersetzt worden.

Bald nach Kriegsende mufite darangegangen werden,
die bereits vor dem Kriege von dem damaligen sdchsi-
schen Eisenbahndirektor Max Maria von Weber (dem
Sohne des Komponisten Carl Maria von Weber) er-
hobene Forderung zu erfiillen, die Pfeiler der Briicke
zu verstdrken und die Holzkonstruktion durch eine
Eisenkonstruktion zu ersetzen. Diese Arbeiten wurden
von 1872 bis Ende 1875 ausgefiihrt. Besonders des hohen
Gewinnes wegen bemiihte sich der sidchsische Staat
schon seit Jahren vergeblich, die Eisenbahn in seinen
Besitz zu bringen. Dieses Ziel hatte aber bisher nicht
erreicht werden koénnen.

Plétzlich trat aber ein Ereignis ein, das die Aktionire
veranlafite, dem Staat ihre Aktienpakete ,grofiziigig® —
wenn auch zu dem damaligen berhthten Kurs — zu
tiberlassen. Fiir diesen ,hochachtbaren und freiwilligen
Verzicht auf wohl erworbene Rechte® zugunsten des
Staates durfte dieser den Aktionédren allerdings eine
nochmalige 10prozentige Dividende zahlen und mulite
zugleich alle ihre Verbindlichkeiten riickwirkend ab
1. Januar 1876 iibernehmen., Was war geschehen? Am

19. Februar 1876 gegen 21 Uhr war die kurz vorher
fertiggestellte verstirkte und mit stihlernen Uber-
bauten versehene Riesaer Elbebriicke eingestiirzt. Durch
ein ungewohnliches Hochwasser mit starkem Eisgang
war zunichst ein Mittelpfeiler unterwaschen worden
und hatte die Last der Uberbauten nicht mehr zu
tragen vermocht. Ein zur Abfahrt bereitstehender
Reisezug hatte unmittelbar nach Eintritt der Kata-
strophe im letzten Augenblick zuriickgehalten werden
kénnen. Eine weit grioBere Katastrophe war dadurch
vermieden worden. Die Zerstérung ging bis zum
22. Februar 1876 weiter.

Erst im Oktober 1876 konnte zunichst der Giiter-
verkehr und drei Tage spiter der gesamte Zugverkehr
iiber eine von dem Rochlitzer Zimmermeister Graul
erbaute Interimsbriicke wieder aufgenommen werden.
Jetzt also hatten die Aktionédre die Zeit fiir gekommen
gehalten, ,ihre“ Eisenbahn dem sfichsischen Staat zu
den oben genannten Bedingungen und mit der zusétz-
lichen Verpflichtung zu {iberlassen, auch die Kosten
fiir den Bau einer neuen Elbebriicke auf sich zu
nehmen.

Die Arbeiten zur Bergung der zerstrten Briicke hatten
unter der Leitung des Geheimen Sichsischen Finanz-
direktors und Ingenieurs Kipcke und des Wasserbau-
direktors Gobel, Riesa, gestanden. Kopcke war bereits
1865 durch seine Verdffentlichungen iiber die Her-
stellung von Briickentrdgern mit grollen Spannweiten
hervorgetreten. Mehrere dieser Grundsitze sind beim
Bau der neuen Riesaer Elbebriicke verwendet worden.
Von 1876 bis 1878 entstand etwa 30 m oberhalb der
dlteren Briicke unter der Bauleitung von Gobel und
unter Mitwirkung von Képcke die neue Briicke, wie
sie sich uns in ihrer duBeren Erscheinung noch heute
darbietet. Sie wurde seinerzeit als Eisenbahnbriicke,
verbunden mit einer Straflenbriicke, gebaut, deren bei-
der Stahlkonstruktionen nebeneinanderliegen. Mit drei
groBen Trigern von je 100 m und einem kleineren Tré-
ger von 43 m Stiitzweite ist die ganze Anlage auBer-
ordentlich eindrucksvoll. Bereits Ende 1878 wurde die
gesamte Briicke — ohne in allen Einzelheiten fertig zu
sein — dem Verkehr iibergeben.

Fast 70 Jahre diente die Briicke dem Eisenbahn-, Fahr-
und Fullgingerverkehr. Am 23. April 1945 wurde
wiederum der Versuch gemacht, die Riesaer Elbe-
briicke zu zerstéren. Auch dieses Mal gelang der Ver-
such nur teilweise. Zwei Wochen danach riickten so-
wjetische Truppen in Riesa ein. Nur wenig spiter
wickelte sich aber bereits der zivile StraBenverkehr
wieder iiber eine hdlzerne Behelfsbriicke ab. Am
1. Juli 1945 war die Briicke schon soweit instand
gesetzt, daBl mit einer Lokomotive die erste erfolg-
reiche Versuchsfahrt iiber die Briicke unternommen
werden konnte. Riesaer Stahlwerker waren es in
erster Linie, die es neben den Briickenbauern der Deut-
schen Reichsbahn schafften, dall seitdem unsere Ziige
wieder Menschen und Giiter iiber die wichtige, ge-
schichtlich interessante Riecsaer Elbebriicke beférdern
kénnen. Fiir den StraBlenverkehr ist stromaufwirts
eine neue schine Briicke mit groflen Spannweiten iiber
den Strom geschlagen worden und seit dem 19. Dezem-
ber 1956 in Betrieb.
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Bild 3 Die neue verstdrkte Eisenbahnbriicke bet Riesa im Februar 1876 vor der Zerstorung. Reproduktionen: Rbd Dresden
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EINE ANLAGENPARADE...

vor

soll heute einmal

lhren Augen abrollen

Bild 1 Herr Michael Giinther aus Plauen
i» Vogtl, nennt gemeinsam mit seinem Vater
und seinem Bruder eine gréflere Modellbahn-
anlage sein eigen. Leider verliert diese An-
lage dadurch etwas, daB Elloks chne Fahr-
leitung betrieben werden.

Bild 2 Ebenfolls in Plouen im Vogtland zu
Hause ist Herr Lothar Hesse. Sehen Sie nun
selbst, wie vellkommen erst ein Ellok-Betrieb
wirkt, wenn mon ouch eine Fahrleitung ver-
legt, selbst wenn deren Dimensionen nicht
ganz stimmen?

Bild 3 Der wbllig kriegserblindete Walter
Waogner aus GaBnitz (Kreis Schmélin) baute
bereits mehrere gute Anlagen, die er mit viel
Erfolg der OHentlichkeit vorfihrte. Heute
zeigen wir ein Bild von seiner TT-Anloge,
wahrend wir demnéchst mehr Gber ihn be-
richten werden.

Bild 4 Wir sind einmal wirklich sehr gespannt,
ob sich der Besitzer dieser Anloge bei uns
meldet. Leider vergafl er, auf den Fotos, —
wir hoben noch einige gute ven dieser Anlage
in Reserve, — seinen Nomen anzugeben.
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Schmalspurlokomotive mit der Achzanordnung D fir
760-mm-Spur, erbaut ven der ruménischen Lokomotiv-
fabrik Resita. Diese Lokomotive befindet sich im
Einsatr ouf den der Holewirtscholt dienenden Kar-
paten-Waldbahnen und ouch in China. Zur Er-
zielung einer guten Bogenlauligkeit ist die Lokema-
tive mit Klien-Lindner-Achsen ausgeristet, die sich
beim Bogenlaul wie Schwenkachsen verhalten.

Fota: lliner, Leipzig

Auch in Frankreich belafit sich die Eisenbahn-

verwallung mit  der Rekonstruktion &lterer
Reisezugwagentypen, dhnlich wie die DR und
DB, Weihrend das Fahrgestell unveréindert
blieb, wurde der ehemalige Holzkastenaufbou
mit den Abteilliren durch eine moderne ge-
fallige Metallkonstruktion abgelsst.

Foto: Jliner, Leipzig

COSTA RICA

Elektrische Lokomotive der Type Bo' Bo' der
Ferrocarril Nacional al Pacifico/Costa Rica mit
einer Dauerleistung von 1020 kW bei 1067 mm
Spurweite und 60t Dienstgewicht, Einige dieser
Lokemativen wurden von der Firma Henschel
in Kassel noch Costa Rica geliefert,

Foto: Werkfoto Henschel
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IHANS KUHLER, Erfurt

Bauanleitung fiir eine Fahrleitungsanlage in Nenngriofze H0

PyKoBOACTBO JI/1fi BO3AYIIHOTO NpoBoja g macirade HO

Building plan for traction current supply in size HO

Instruction de construction pour une installation de ligne de contact en HO

Viele Modelleisenbahner verzichten vollkommen auf
eine Fahrleitung oder stellen sie nur diirftig und pri-
mitiv dar, weil sie dem Betrieb doch oft hinderlich ist.
Im Zeitalter der Bahnelektrifizierung solite aber, be-
sonders auf stationdren Anlagen, mehr Wert auf
einigermalen vorbildliche Fahrleitungen gelegt wer-
den. Ich habe deshalb bereits die Fahrleitungen des
Vorbildes ihrer Entwicklung nach beschrieben (,Der
Modelleisenbahner®, Heft 8/57, 9/57 u. 3/59) und will
nun dazu noch eine Modell-Fahrleitung zur Diskussion
stellen, die ich selbst zu meiner Modellbahnanlage
baute.

Obwohl bei einer betriebssicheren Modellbahn nach
Moglichkeit nicht von Hand aus eingegriffen werden
sollte, wird es sich jedoch nicht immer vermeiden
lassen. Die Fahrleitungsanlage fiir Modellbahnen mul

DK 688.727.843 844

gelassene Geschwindigkeit bis zu 120 kmh. Auf der
freien Strecke ist das Kettenwerk an Masten mit Aus-
leger, in Bahnhifen an Quertragwerken aufgehdngt
(,Modelleisenbahner”, Heft 3/59). Da der Bahnhof
+Marxgriin® auf meiner Anlage drei Gleise besitzt,
kam also auch die Aufhidngung am Quertragwerk in
Betracht. Auf den i{ibrigen Teilen der Anlage konnte
ich Maste mit Ausleger verwenden. Wihrend fiir neu-
zeitliche Fahrleitungen auf der freien Strecke und auch
dort, wo es nicht mehr als zwei Gleise zu {iberspannen
gilt, Rahmenflachmaste mit waagerecht eingeschweil3-
ten Bindeblechen Verwendung finden, werden Quer-
tragwerke nach wie vor an Quadralmasten (Winkel-
masten) der Nietbauweise aufgehiingt. Die Herstellung
von Winkelmasten ist nicht fiir jeden Modellbauer ein-
fach, Auch ich wollte die Herstellung solcher Maste

der des Vorbildes gegeniiber also wesentlich robuster umgehen — ich hatte die Schwierigkeiten beim Bau
P
£ iq —T— Bild 1 Streckenplan der Modellbahn-
Bayern N LR (L e Thdringen anlage
o o ""“."‘\"M‘ =
X — T
Bf Moragrun ta I ~ B Jetierr
gL o - | — o &
o = Rl T i
T P SR S, 5 RSN e — Bild 2 Spannwerk, Bauart 1935 (Bahn-
e L — o) ot hof Jena-West)

sein. Das betrifft in erster Linie den Fahrdraht und
das Tragseil. Der Fahrdraht fiir Hauptgleise hat bei
der Deutschen Reichsbahn einen Durchmesser von
11,8 mm. Fiir die Nenngrille HO entspriche das
0,14 mm ©. Das Tragseil ist noch schwiicher. Es hat
beim Vorbild einen Durchmesser von etwa 8 mm und
miilte bei der Modell-Fahrleitung 0,09 mm dick sein.
Bei diesen geringen Abmessungen liele sich natiirlich
keine Befestigung vornehmen, der Draht wire zu emp-
findlich und man wiirde ihn — wie bei der Betrach-
tung einer elektrifizierten Strecke des Vorbildes aus
weiter Ferne — kaum noch erkennen. Ahnliches trifft
auch fiir die Maste zu. Wollte man einen Fahrleitungs-
mast genau nach Mabstab bauen, so wiirde er sehr
empfindlich sein und kénnte sehr schnell verbiegen.
Aus diesen Erwiédgungen heraus schlof ich beim Bau
meiner Fahrleitung von vornherein Kompromisse, die
aber nicht auf die Seite der Primitivitit abglitten.

Vorbild und Planung

Bevor ich an den eigentlichen Bau heranging, suchte
ich mir ein geeignetes Vorbild. Bekanntlich kennt die
Deutsche Reichsbahn mehrere Fahrleitungssysteme. Es
sollte nun ein System sein, das zu meiner Anlage paft.
Schnellziige fahre ich nicht; dazu ist meine Anlage zu
klein. Sie verbindet lediglich die Ortschaften ,Schleiz
und ,Marxgriin®, wobei die Reiseziige etwa in der Mitte
zwischen den Endbahnhiéfen noch einmal am Halte-
punkt ,Unterwerk-Saalburg/Saale* halten. Die Perso-
nenziige fahren als Wendeziige, bei denen die Lok mit-
hin stets an dem gleichen Zugende verbleibt. Die An-
lage ist demzufolge auch einfach ausgebildet (Bild 1).
Ich wiihlte die Einheitsfahrleitung 1950 fiir eine zu-
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Bild 3 Maftabelle
_—Leitungsonsdilyf
Hontaktmesser

Jehalterfundoment ouf einem
Flachmort

Bild 4 Masttrennschalter

Jena-West ebenfalls an Flachmasten zu finden (Bild 2).
Die alte genietete Mastbauart mit ,eiserner Schlange*
ersetzte ich durch die geschweilite mit waagerechten
-Bindeblechen. Das Vorbild hatte ich nun vor mir:
a) Einheitsfahrleitung 1950 fiir 120 km/h,
b) abweichend davon Rahmenflachmaste
Quertragwerke,
¢) Radspanner nach der Einheitsbauart 1935.
Jetzt galt es die Reichsbahnmafle auf den ModellmafB-
stab zu iiberiragen. Dazu brauchte ich die MaBe fiir
das Quertragwerk und fir den Stiitzpunkt am Aus-
leger (Bild 3). Nicht ganz einhalten konnte ich, wie
schon eingangs erwdhnt, die Drahtdurchmesser, die
Isolatorenliangen (h) sowie die MastmafBe. Im Bild 3
erscheinen diese Mafle auller dem Maf h jedoch nicht;
die hier angegebenen sind einzuhalten.
Nunmehr konnten die Maststandorte festgelegt werden.
Wegen der Weichenstralle mull man damit (auch beim
Vorbild) im Bahnhof beginnen. Der erste Bauabschnitt
sollte den bayerischen Teil meiner Anlage umfassen.
Diesen will ich deshalb auch beschreiben.
Zur Planung gehdrt noch, dall man sich Gedanken
macht, wie die Anlage schaltungsmiBig aussehen soll.
Dem Vorbild entsprechend, miissen einzelne Fahr-
leitungsabschnitte gebildet werden, die bei Stérung ab-
geschaltet werden kinnen. Man bedient sich dazu so-
genannter Masttrennschalter. Der im Bild 4 gezeigte
Schalter stellt das Prinzip und den Aufbau eines Mast-
trennschalters der Bauart bis etwa 1950 dar. Ich ging
davon aus, dafl der Strom vom ,Bleiloch-Kraftwerk"
(Saaletalsperre) dem Unterwerk ,Saalburg/Saale® zu-
gefithrt wird, das auf dem Mittelteil meiner Anlage
aufgebaut ist. In unmittelbarer Nihe des Unterwerkes
wird eingespeist, folglich kommt der Strom vom Mit-
telbrett her. Das Gleis 1 des Bahnhofes ,Marxgriin®
gehort zur Schaltgruppe I und ist stets mit der Strom-
zufithrung (Streckengleis-Fahrleitung) verbunden. Die
Gleise 2 und 3 gehoren gemeinsam der Schaltgruppe 11
an und konnen iiber einen Masttrennschalter von der
Schaltgruppe I getrennt werden. Nach diesen Gesichts-
punkten ist der Bauabschnitt ,Bayern® angelegt.
Die Fahrleitung ist nur imitiert! Sie wird also von den
Stromabnehmern der Triebfahrzeuge nicht Dberiihrt,
sondern mit etwa 1 bis 2 mm Abstand unterfahren.

auch fir

Bau der Fahrleitung

Am Ende des Kopfbahnhofes ,Marxgriin® befanden
sich urspriinglich zwei kleine Betriebsgebédude (Bild 5).
Da man die Fahrleitungs-Endmaste nicht unmittelbar
hinter die Prellbicke stellt, bendtigte ich hier vier
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Bild 5 Plan zur Fahrleitungsanlage
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eines Hochspannungsmastes kennengelernt. Ich nahm
mir deshalb die Fahrleitungsanlage auf Bahnhof Jena-
West zum Vorbild, die seinerzeit, zusammen mit der
Elektrifizierung der Strecke Niirnberg—Halle Leipzig,
fiir die Glaswerke Schott & Gen. angelegt wurde. Hier
wurden Flachmaste z. T. auch fiir Querverspannungen
benutzt. Auch die einfachen Spannwerke in Winden-
hauweise, die bis zum zweiten Weltkrieg die Einheits-
bauart der Deutschen Reichsbahn waren, erschienen
mir fir die Nachbildung am einfachsten. Diese sind in
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Maste (Mast 1, 2, 3 und 4). Mast 4 erhielt zwei Aus-
leger. Das Quertragwerk stellte ich dort auf, wo das
Gleis 3 zur Weichenstrafle einbiegt (Mast 5 und 6). Als
ostlicher Endpunkt der Fahrleitung fiir Gleis 2 ist der
Mast 7 aufgestellt, der aullerdem zwei parallele Aus-
leger fiir die Leitungen zu den Gleisen 1 und 2 auf-
nimmt. Bei diesem Mast hitten auch zwei Seitenhalter
an einem Stiitzrohr geniigt, wodurch der zweite Aus-
leger weggefallen wire. Ich habe den Mast nur ver-
suchshalber mit zwei Auslegern ausgeriistet. Er trigt
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auch gleichzeitig den Mastirennschalter. Mast 8 gilt
als Endpunkt der Leitung des Gleises 3 und bildet mit
seinem Ausleger gleichzeitig den ersten Streckenmast.
Gemil dieser Anordnung wird jetzt — wie beim Vor-
bild — fiir jeden Stiitzpunkt eine Lageskizze gefertigt,
wovon in den Bildern 6 bis 8 einige gezeigt sind. Dar-
aus ergibt sich eine Standardhoéhe fir die Maste von
110 mm, wenn sie 10 mm im Grundbrett eingelassen
werden. Die Maste fir das Quertragwerk erhalten eine
Hohe von 150 mm, wenn sie 10 mm im Grundbrett ein-
gelassen werden und das Quertragseil 10 mm unter
Mastoberkante befestigt wird.

Fir die Maste verwendete ich 3 mm Rundmessing
(Hartlot). Dieses brachte ich auf die entsprechenden
Lingen (110 oder 150 mm) und legte die so entstande-
nen Lingsholme in eine vorbereitete Schablone (Bild 9).
Diese ist ein Brett, auf das mit Bleistift die Mastober-
kante und die zwei gewliinschten Mastunterkanten
markiert sind. Dazwischen sind die Abstinde der
»Bindebleche”, die beim Modell aus dem gleichen Ma-
terial wie die Liingsholme bestehen, aufgezeichnet.
Nigel bilden die Anschlige, an denen die Mastholme
aullen anliegen miissen. Sie sind gemifl der Mast-
spreizung eingeschlagen. Die Breitenzunahme betragt
3 mm je 100 mm (das Mal 100 ist deshalb auf der MaB-
skizze angegeben!). Nun werden die ,Bindebleche” ab-
geschnitten, eingepalit und mit den Lingsholmen ver-
16tet. Oben wird beiderseits der Mastflanken ein 6 mm
langes Kopfblech aufgeltet und unten ein Fufl an-
gebracht. Verlotet wird der FuB erst, wenn die Aus-
leger angebracht sind und die Maste montiert werden.
Man kann dann erst die Fahrdrahthéhe regulieren.
Fiir den Anbau der Ausleger gelten einerseits die in
Bild 3 festgelegten Mafe, andererseits die einzelnen
Standortskizzen. Sie werden aber feststellen, daBl ge-
ringe Abweichungen eintreten. Ich habe deshalb in
Bild 10 noch einmal verschiedene Male aufgezeichnet,
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Bild 10 Mastausleger und

Schalter
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Bild 12 Isolator mit erweiter-
ten Endschirmen

Y

Bild 11 Regelstabisolator
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die auch zum Anreillen auf der Schablone gelten. An
Stelle der Konsolen 1 tritt beim Mast mit einem Aus-
leger, also beim Standardmast, der vordere Lingsholm.
Etwa 40 mm unter Mastoberkante wird der Ausleger A
in einem Winkel von etwa 35° angelitet. Die Lange
des Auslegers und auch der Winkel richten sich nach
dem Abstand des Mastes von der Gleismitte. Dieses
Mal kann aus den Lageskizzen ersehen werden. Man
mufll nur beachten, dall sich der obere Punkt des Aus-
legers und der vordere Punkt des waagerechten Zug-
ankers 2 iiber Gleismitte treffen miissen, denn dort
wird spéter das Liingstragseil aufgehingt. Der Zug-
anker wird etwa 35 mm iiber den Ausleger waagerecht
am Mastholm (oder an der Konsole) angelitet. Sind
Ausleger und Zuganker am Mast befestigt, so wird das
Stiitzrohr 3 am Ausleger angelotet. Es liegt waagerecht.
Je nach Aufgabe des Stiitzpunktes lotet man nun den
Abstandhalter 8 und dann den Seitenhalter 5 an das
Stiitzrohr an. In Bild 10 ziehen die Seitenhalter den
Fahrdraht vom Mast ab. Das bedingt lange Stiitzrohre.
Bei Masten, wo der Seitenhalter den Fahrdraht an den
Mast heranzieht, ist das Stiitzrohr kiirzer (etwa bis
Gleismitte). Schlieffllich wird das Stiitzrohr mit dem
Ausleger durch einen Hiénger verbunden. Dieses ist
nicht ganz vorbildgetreu, weil der Hiinger das Y-Beiseil
mit dem Stiitzrohr verbinden miifite. Da ich aber der
Einfachheit halber das Y-Beiseil weglasse, kommt die
beschriebene Anordnung dem Vorbild am néchsten. Ist
die Lotarbeit beendet, dann werden die Isolatoren an-
gebracht. In meinem Falle nahm ich igelitisolierten
Kupferdraht, den ich fiinfmal um Zuganker oder Aus-
leger wickelte. Diese Ausfiihrung gleicht dem Regel-
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Bild 13 Quertragwerk In Drahtbauweise
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Bild 14 Quertragwerk in Zwirnbauweise
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Bild 16 Fertiges Quertragwerk in Zwirnbauweise

7
g i 4R

o,

b T O

Bild 17 Spannwerk, erste Ausfithrung

stabisolator mit {inf gleichgrofien Schirmen (Bild 11),
die sowohl im Zuganker als auch an anderen Punkten
der Fahrleitung verwendet werden. Der Isolator mit
erweiterten Endschirmen (Bild 12) wird in senkrechter
Lage im Quertragwerk eingebaut. Im Modell habe ich
auf diese Darstellung jedoch verzichtet.

Auf Bild 10 ist auch die Modell-Bauart eines Mast-
schalters gezeigt. Die Grundplatte 7 wird zuerst auf
den Mastkopf gelétet. Auf die T-férmige Grundplatte
werden nun Schalter und Stiitze fiir den Isolator ge-
lotet und mit isoliertem Draht zur Imitation des Iso-
lators umwickelt. Um die Schalterhérner werden nur
drei Wicklungen gelegt. Das Schaltergestinge 10 beginnt
auf dem Schalterfundament 7 und endet unten etwa
10 mm {iber Mastaustritt an einem Schaltergehduse 11,
das aus 2 mm dickem Messing hergestellt und am Mast
angeldtet ist. Aus dem gleichen Material bestehen auch
das Schalterfundament und die Konsolen fiir die Aus-
leger.
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Den Bau des Quertragwerkes zeigen die Bilder 13 und
14. Das Quertragwerk habe ich einmal mit Draht und
das andere Mal mit Zwirn angefertigt. Warum ich die
Drahtkonstruktion wieder abriB, sollen Sie weiter
unten erfahren. Gleichwohl, ob in Draht- oder Zwirn-
bauweise, 1dfit sich das Quertragwerk schlecht auf die
Anlage montieren. Ich nahm mir deshalb ein schmales
Brett und setzte die beiden Maste in dem Abstand dar-
auf, wie sie kiinftig auf der Anlage stehen sollten. Nun
begann ich zuerst das untere Richtseil 3 herzustellen
und die Seitenhalter 7 mit Aufhingestiick 6 und Ab-
standhalter 8 darauf zu liéten (entsprechend der Lage-
skizze). Dann wurde das Richtseil mit 74 mm Abstand
vom Boden bis Unterkante Seitenhalter an die Maste
gelotet. Danach litete ich das obere Richtseil 2 mit
einem Abstand von etwa 30 mm vom unteren Richtseil
an die Maste. Nunmehr kam das schwierigste Problem
an die Reihe, das Doppel-Quertragseil 1. Die Quertrag-
seilklemme 4 hatte ich bereits angefertigt und mit den
Héngern verlétet, Nach den Abstinden in der Lage-
skizze hatte ich auch die Hiénger an das obere Richt-
seil geldtet. Jetzt 16tete ich zunichst die zwei Quertrag-
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Bild 18 Spannwerk; spiltere Iﬁ‘ﬂ‘ .
Ausfiihrung ) a
~
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Bild 19 Streckentrenner; Vor- U 5
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Bild 20 Anordnung der Strombrilcken
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Bild 21 Anordnung der Schalterleitungen
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Bild 22 Neue Endverspannung der Kopfbahnhofsgleise

seile an einen Mast an und zog sie nach der ersten
Klemme, verlotete sie, zog sie nach der zweiten
Klemme, dann nach der dritten und schliefilich zum
zweiten Mast. Es beschreibt sich allerdings leichter als
es ist, weil immer wieder Verspannungen eintreten.
Wenn man noch die Isolatoren wickelt, dann treten die
nachsten Schwierigkeiten auf, Das fertige Quertragwerk
in Drahtbauweise ist in Bild 15 veranschaulicht. Sie
sehen deutlich die ungleichen Isolatoren und das wel-
lige Quertragseil. Ich entschloll mich also, das Quertrag-
werk noch einmal abzureilen und mit Zwirn zu
spannen. Bild 14 zeigt den Aufbau mit eingehédngten
Isolatoren 10a. In Bild 16 ist das fertige Werk dar-
gestellt. An Stelle von Zwirn-Strombriicken habe ich
aber solche aus Draht gebogen.

Auch die Spannwerke fertigte ich zweimal an. In der
ersten Ausfithrung (Bild 17) waren die Spannseile 5 und
das Gewicht-Zugseil 6 aus Draht. Die Rolle drehte sich
also nicht. Bei der spiiteren Ausfithrung wahlte ich fir
diese Teile Zwirn (Bild 18). Auch die Isolatoren konnte
ich jetzt einbauen, wo es mir beliebte. Sie brauchen
nicht unmittelbar hinter dem Ausgleichhebel 9 zu
sitzen, wenn die Fahrzeuge nicht bis dahin fahren.

Die Spannrolle ist aus einem Gardinenring 1, einer
Messingrolle 2 und einem Speichenstern aus Kupfer-
draht, den man am besten nach einer auf Papier auf-
gezeichneten Skizze biegt, zusammengebaut. Sie ist auf
einer Welle drehbar gelagert. Die Welle ist mit dem
Tragebock verlidtet, Das Spanngewicht 7 fertigte ich aus
weillem Farbstift. Bei der Ausfiihrung in Zwirn laBt
sich beim Nachlassen der Spannung die Fahrleitung
durch Kiirzen des Zugseiles 6 a straffen.
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Bild 23 Fertiges Endspannwerk nach dem Vorbild Hauptbahn-
hof Leipzig

Bevor man nun mit der Montage der Leitung beginnt,
mull noch der Streckentrenner gebaut werden. Seine
Herstellung und sein Vorbild veranschaulichen Bild 19.

Montage

Zuerst bespannte ich das Gleis 1 von Mast 1 bis Mast 8.
Der Fahrdraht wird so um die Seitenhalter gelegt,
dall er unten eine waagerechte Linie bildet (Bild 13).
Dann wird der Fahrdraht des Gleises 2 von Mast 2 bis
Mast 7 und zuletzt das Gleis 3 von Mast 2 bis Mast 8

tiberspannt. In die zuletzt genannte Fahrleitung wird der
Streckentrenner eingehéngt bevor die Leitung montiert
wird. Er mul} zwischen den Gleisen 1 und 2 liegen. Im
dartiberliegenden Tragseil wird ein Isolator eingehéngt
(Bild 19). Die Montage der Tragseile beginnt erst, wenn
alle drei Fahrdridhte montiert sind. Auf Hinger und
Y-Beiseile ist bei der Anlage verzichtet worden. Die
Anordnung der Strombriicken und der Schalterleitungen
146t sich aus den Bildern 20 und 21 entnehmen.

Ler spitere Umbau des Bahnhofes (nicht der Gleis-
anlage!) gestattet es, anstelle der Masten 1 bis 4 nur
noch zwei Maste zu setzen. Anregung dazu gab die
jetzige Endverspannung in Leipzig Hauptbahnhof. Die
Bilder 22 und 23 zeigen die jetzige Endverspannung.
Die Masten 1 und 2 stehen 45° zu den Gleisachsen. Die
Leitungen der Gleise 1 und 3 sind an einem Spannseil,
die Leitung des Gleises 2 an einem zweiten Spannseil
befestigt.

Inzwischen ist die gesamte Anlage ,Schleiz—Marxgriin®
elektrifiziert und bei Saalburg ein Bahn-Unterwerk in
Halbfreiluft-Bauweise errichtet. Die Uberginge zwi-
schen den Endmasten an den Brettkanten wurden aus
einseitig ausklinkbaren Gummifiden (Smokgummi) ge-
fertigt, so dall die Anlage nach wie vor zerlegt werden
kann.

Das Unterwerk soll spiiter in einem besonderen Artikel
beschrieben werden.

Britische Modelleisenbahner berichten

In der Zeit vom 19. bis 21. Dezember 1958 fand in
Manchester eine Modelleisenbahnausstellung statt, Sie
wurde von 13000 Besuchern mit Interesse aufgenom-
men. Wie immer fand dabei das grifite Interesse die
Vorfithrung verschiedener Anlagen: neu aufgebaut war
eine Spur-0-Klubanlage, eine Anlage in der Spur EM
»Dog track” (Hundegleis) mit 18 mm Spurweite, sowie
eine TT-Anlage und eine mit Dampf betriebene Modell-
bahn. Auch eine Bergbahn im Malstab 1:76 war zu
sehen. Neben diesen Gesamtanlagen gab es auch noch
viele einzelne Modelle zu besichtigen, die meist nach
britischen Vorbildern gebaut waren.

Erstmalig auf dieser Ausstellung zu sehen war eine
Vitrine mit Modellen aus der Deutschen Demokrati-
schen Republik. Darunter befanden sich drei .old-
timers”, von Giinter Barthel geschaffen und folgende
Industriemodelle: zwei TT-Wagen aus dem Sortiment
der Firma Zeuke, ein preullischer Oberlicht-D-Zug-
wagen von der Firma Schicht, die Piko-Lokomotive
BR 23 sowie flinf neue Piko-Wagen. Weiterhin sah man
aus der DDR [iinf Dietzelwagen, drei Dietzel-Signale,
einen Herr-Packwagen, einen vierachsigen Postwagen
und einen Mitteleinstiegwagen, Die Firma Pilz war mit
einem Stiick Modellgleis vertreten. Viele britische
Modelleisenbahner waren erstaunt iiber die Gilite und
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Ausfiihrung der neuen DDR-Modelle. Nicht selten hirte
man, dall es eine der besten Produktionen ganz Europas
darstelle.

Ing. Gordon M, Gray, Manchester

1Odirden Sie sich . . . |

. ein Doppel-Sonderheft ,Fiir unser Lok-
archiv* mit 96 Seiten Umfang, in dem etwa
90 Dampflokomotiv - Baureihen beschrieben
werden, kaufen?

Wir beabsichtigen, demniichst ein solches

Sonderheft zum Preise von etwa 4,— DM her-
auszugeben, Samtliche Einheits- und alle noch
im Dienst befindlichen Landerbahnlokomotiven
werden in Wort, Bild und Mallskizze vorge-
stellt. Alle technischen Daten werden eben-
falls vorhanden sein.
Da die Auflagenhihe von der Zahl der Vor-
ausbestellungen abhingig ist, bitten wir Sie,
| uns umgehend mitzuteilen, ob wir Sie in die
Vormerkliste aufnehmen diirfen (Postkarte
geniigt).

Sichern Sie sich rechtzeitig Thr Sonder-
heft ,Fiir unser Lokarchiv*!
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Foto: Dreyer

IST DU IM BILDE?

Aufgabe 57

Zeigt unser Foto etwa einen Lischzug der DR oder
will man die Strecken im Hochsommer staubfrei halten?
Um was fiir einen Spezialzug handelt es sich wohl hier?

Lisung der Aufgabe 56 aus Heft 3

Schon von jeher bereitete das Kesselspeisewasser den
Dampflokomotivbauern und den Bahnbetriebswerken
grofle Kopfschmerzen. Je nach den értlichen Verhilt-
nissen ist das zur Verwendung kommende Speisewasser
mit Verunreinigungen versetzt, die sich auf den Dampf-
lokomotivbetrieb storend auswirken, Diese Verunreini-
gungen konnen mechanische Beimengungen, also Sand,
Ton, Pflanzenteile oder chemisch geltdste Beimengungen,
wie Sauerstoff, Kohlensdure und Salze verschiedener
Metalle sein. Die mechanischen Beimengungen lassen
sich relativ leicht durch Filter beseitigen. Schwieriger
ist es jedoch mit den chemischen. Diese sind nur mittels
verschiedener Chemikalien zu entfernen. Das Kessel-
speisewasser mull alse vor seiner Verwendung ,auf-
bereitet* werden. Wiahrend es friher nur stationidre
Aufbereitungsanlagen gab, setzt man heute dem Ten-
derwasser bestimmte Chemikalien zu. Dieses mit
Chemikalien versehene Wasser ist natiirlich gesund-

heitsschidigend und darf nicht als Trinkwasser benutzt
werden. Um das kenntlich zu machen, wird bei den
Lokomotiven an der Tenderwand das im vorigen Heft
abgebildete Totenkopfzeichen angebracht.

Die chemischen Verunreinigungen des Kesselspeise-
wassers bezeichnet man mit ,Hérte* und gibt sie in so-
genannten deutschen Hartegraden (°d) an. Ein deutscher
Hértegrad entspricht dabei einer Verunreinigung von
10 Milligramm Kalziumoxyd oder 7,19 Milligramm
Magnesiumoxyd auf ein Liter Speisewasser. Die Hirte
des Wassers wird noch in voriibergehende und blei-
bende Hirte eingeteilt. Die die voriibergehende Hirte
verursachenden chemischen Beimengungen scheiden
sich bei der Erwiarmung als fast unlosliche Verbindun-
gen aus und setzen sich als Schlamm ab. Die chemischen
Beimengungen, die die bleibende Hirte verursachen,
scheiden sich aber nicht bei Erwidrmung aus, sondern
setzen sich als Kesselstein fest an den Kesselwidnden
ab, wenn durch Verdampfen des Wassers der Zustand
der Sittigung tiberschritten ist. Die voriibergehende und
die bleibende Hirte nennt man zusammen die Gesamt-
hirte.

Lokomotivkesselspeisewasser mit einer Hirte bis zu
sechs deutschen Hértegraden ist noch als gut geeignet
zu bezeichnen. Noch verwendbar ist das Wasser mit
Hirten bis zu 12 °d, dariiber hinaus gilt das Wasser
ale ungeeignet fiir Kesselspeisungen.

. . . selbstverstindlich, Herr Redakteur, schreiben Sie
ruhig: . . . endlich eine Modell-Lokomotive mit Diisen-
antrieb — — — ihre ersten Meter ——— nach einem
auferordentlich rasanten Start . . .

Zeichnung Harry Berein nach einer Idee unseres Lesers
Boris Ripa, Prag.

Verkaufe 5. Johrgang (1956) Der Verkaufe:
Modelleisenbahner”, gebunden, 3 Weichen (1 elektrisch, 2 Hand-

neuwertig towie 1. Jahrgang batrieb) szawie 29 Schianen

Suche dringend zum Liebhaber-
preis ,Der Modelleisenbahner”
Johrgang 1952, Hafte 2, 3, 4,

Achtung!
F fe: dar Modellatssnbal

(1952) und 2. lohrgang (1953) RUSTO Spur H 0, fiir insgesamt
ousgewdhite Aufsdtze. 20,— DM

Gerhard Rettig, Ronneburg (Thir.) Klous Tappe, Jiterbog
Rosa-Luxemburg-Strafe 2, | SchillerstraBe 39

Unsere Neuheit!

Modeligleis H0 nach MNorm, gerade und gebogene
Ausfilhrung .
Weichen und Weichenbousidtze

Fiir die Erweiterung lhrer TT-Anlage Schienenprofil,
Schwellenband und  Befestigungsmaterial, Bogen-
lampen, Briicken usw. in bekannter Ausfiihrung

In Vorbereitung:

Verkehrszeichen nach StVO
PGH Eisenbahn-Modellbau

Plaouen (Vogtland), KrousenstraBle 24
Lieferung nur Uber den Fochhandel
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Wir bouen die grofite Modell-
eisenbahn (H0) der DDR als
Lehranlage. Unser Zirkel Mo-
delleisenbahn sucht daflir noch
Mitarbeiter.

Kulturhaus der Berliner 5-Bahn
Berlin N 4, Schwartzkopfstrofie
Tel. 58 08 51 / Apporat 22 103

Verkaufe Piko Bakelit-Schienen
50 gerade Schienen
38 gebogene Schienen
100 halbe Schienen
78 Viertel-Schienen
1 Weiche
1 Kreuzung
fur 50,— DM
Karl-Heinz Miiller, Warnemiinde
PoststraBe 9

Tausche Spur 0, neuwertig, Lok,
etwa 25 m Schienenmaterial, 5 Wao-
gen und 3 Doppelstockwogen,
2 Tunnel, Weiches, gegen kleinere,
h 'y lIs t 00-5 bat

Zuschr. an F. Mittmann, Dresden
M 6, Kénigsbriicker StraBe 101

1953 Hefte 1, 2, 8
Giinther Vogt, Rositz
Kreis Altenburg
BahnhofstraBe 10

Suche Trix-Weichen HO und
Trix-Gleismaterial zu kaufen.
Angebote an

Giinter Fliigge, Wusterwitz
Karl-Liebknecht-Strafie 10

Verkaufe:
Lok Baureihe 80
Personenwagen ohne Biihne
Giiterwagen
Handstellweichen
NetzanschluBgerat
runde Schienen
Regler
zusammen  64,— DM oder
einzeln alles in Spur 5.
Wollgang Miiller, Waldheim (Sa.)
HauptstraBe 59

1
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ANZEIGEN in der Zeitschrift
«DER MODELLEISENBAHNER"
bringen Erfolgl
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LOTHAR GRAUBNER, Leipzig

Die Zuggattungen bei der DR

Poay noeznos T'epm. xen. aop.
The train types at ,Deutsche Reichsbahn*
Les types de train de la DR

Die Kennzeichnung der Zuggattungen bei der Deutschen
Reichsbahn ist sehr umfangreich, weil sie, um die Be-
triebsleistungen einwandfrei feststellen zu konnen, sehr
differenziert ist. Diejenigen Modelleisenbahner, die
bisher noch keine Moglichkeit hatten, sich einmal einen
Einblick in die Dienstfahrpldne der DR zu verschaffen,
werden iiber die Vielzahl der nachstehend aufgefiihrten
Zuggattungen tiberrascht sein. Aus den Aushangfahr-
planen und Kursbiichern sind dem Eisenbahnreisenden
die Zugarten Schnell-, Eil- und Personenzug und deren
Gattungen geldufig und mancher Modelleisenbahner,
der beruflich mit dem groflen Vorbild nichts zu tun hat,
wird vielleicht sehr stolz sein, wenn er — wiihrend des
Urlaubs auf einem kleinen Nebenbahn-Bahnhof — auf
der Abfahrtstafel die Zuggattung G mp vorgefunden
hat und sich diese Abkiirzung erkliren konnte. In un-
serer Zeitschrift war auch schon des 6fteren von Eil-
giterziigen und Nahgiiterziigen die Rede. Jeder Modell-
eisenbahner wird ohne Kenntnis der Dienstvorschriften
der DR mit diesen Begriffen etwas anzufangen gewulit
haben, und bei der Nachbildung und Darstellung
solcher Ziige auf unseren Anlagen wird sich kaum einer
dem groBen Vorbild gegeniiber versiindigt haben. Wir
wollen aber heute hier einmal Begriffe richtigstellen
und erldutern. Zugart oder Zuggattung? Was ist das?
Hier geht es in der Vorstellung vieler Modelleisen-
bahner noch sehr oft véllig durcheinander. Die Deutsche
Reichsbahn unterscheidet folgende Zugarten:

Reiseziige: Schnell-, Eil-, Personenziige.
Giiterziige: Schnellgiiter-, Eilgiiter-, Frachten-, Dienst-
gut-, Arbeitsziige.

Dienstziige.

Die eingangs erwihnten Eilgliter- und Nahgiiterziige
sind z. B. schon zwei Begriffe, die zwar auf einer Ebene
liegen, die aber abgesehen von ihrem Charakter noch
nicht genau unterschieden sind. Der Eilgiiterzug ist erst
einmal eine Zugart, die im Fahrplan noch niher als
Zuggattung differenziert wird, wihrend der Nahgiiter-
zug bereits eine solche Differenzierung der Zugart
Fraghtenzug darstellt. Eine besondere Vorschrift, die
wDienstvorschrift zur Ermittlung der Betriebsleistungen*
(VBL), eine der interessantesten Dienstvorschriften der
DR iiberhaupt, unterteilt die Zugarten in Zuggattungen
und erldutert sie. In den Dienstfahrplinen (Bildfahr-
plédnen, Buchfahrplanen usw.) der DR werden die Zug-
gattungen mit Abkilirzungen gekennzeichnet, deren
Buchstaben so gewdhlt sind, dall sie schon fiir sich
sprechen und ohne Schwierigkeit einzuprigen sind. Die
Betriebseisenbahner gehen in ihrer Dienstausiibung mit
diesen Kennzeichnungen um. Auch in den Aushang-
fahrplinen, Kursbiichern und Abfahrtstafeln treten sie
in Erscheinung (z.B. P 860, E 276, D 24, Gmp 8953).
Die folgende Aufstellung ist nach Zugarten geordnet
und enthilt die wichtigsten Kennzeichnungen der Zug-
gattungen:

Reiseziige

Schnellziige

L*) Luxuszug (gebildet aus Wagen der ISG)
FFD*) Fernschnellzug (mit besonders ausgestatte-

tem Wagenpark)

*) Die Gattungshezeichnungen L, FFD, FDsl, Dsl, werden nur
im Bildfahrplan angewandt.
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DK 656.222.3

FD Fernschnellzug (bei der DB als F gekenn-
zeichnet)

FDt Fernschnelltriebwagen (bei der DB als F

mit einem besonderem Triebwagensymbol
gekennzeichnet)

FDsl*) Fernschlafwagenschnellzug
D Schnellzug

Dt Schnelltriebwagen

Dsl#) Schlafwagenschnellzug

Td Triebwagenschnellziige
und Tdv

Eilziige

E Eilzug

Et Eiltriebwagen

Ke Kleiner Eilzug

Te, Teo Triebwageneilziige

und Tev

Personenziige

P Personenzug

Kp Kleiner Personenzug

Tp, Tpo Triebwagenzug (mit Personenzugcharakter)
und Tpv

Giiterziige

Schnellgiiterziige
Sg Schnellgiiterzug

Eilgiiterziige

De Durchgangseilgiiterzug

Kde Kleiner Durchgangseilgiiterzug (hochstens
30 Achsen)

v Viehzug

Mi Milchzug

Po Postzug

Egmp Eilgiiterzug mit Personenbeftrderung

Ne Naheilgiiterzug

Kne Kleiner Naheilgliterzug (hichstens
30 Achsen)

Leig Leichter Giiterzug

Frachtenziige

Dg Durchgangsgiiterzug

Kdg Kleiner Durchgangsgiiterzug

N Nahgiiterzug

Kn Kleiner Nahgiiterzug

Lg Giliterwagenleerzug

Lgg Giliterwagenleerzug (nur aus G-Wagen ge-
bildet)

Lgo Giiterwagenleerzug (nur aus O-Wagen ge-
bildet)

Ub Ubergabezug zwischen zwei benachbarten
Bahnhifen

Dstg Dienstgutzug

A Arbeitszug (zur Beforderung von Dienstgut
zwischen einem Bahnhof und einer Bau-
stelle)

Dienstziige

Hilfszug

Dstp Dienstpersonenzug (zur Beférderung von
dienstlich reisendem Eisenbahnpersonal)

Lz Lokomotivleerfahrt

Prw Werkstittenprobezug
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In der vorstehenden Aufstellung wird aufgefallen sein.
dafl man unter Triebwagenziigen mehrere Unterschiede
macht. Ein Et ist nicht einem Te, Teo oder Tev gleich-
gesetzt. Der Unterschied ist folgender:

Ein Et ist ein einzeln (mit oder ohne eigene Kraft-
quelle) fahrender Eiltriebwagen ohne Anhinger oder
eine aus Wagen bestehende untrennbare Einheit
(Jacobsdrehgestelle) fir den Eilzugverkehr.

Der Te ist ein mit eigener Kraftquelle fahrender Eil-
triebwagen mit Anhingern, auch aus mehreren Eil-
triebwagen zusammegesetzte Zige (!) bis zu einer
Gesamtstirke von 12 Achsen flir den Eilzugverkehr.

Der Teo ist ein Zug leichter Gatiung, jedoch ohne eigene
Kraftquelle mit einer Gesamtachsenzahl bis zu
16 Achsen.

Beim Tev handelt es sich um Ziige der Gattungen Te
und Teo, deren Héchstachsenzahl iiberschritten sind.

Die Unterschiede der im Schnellzug- und Personenzug-
verkehr eingesetztien Triebwagenziige sind sinngemal
die gleichen.

Der Modelleisenbahner sieht jetzt, daB es eine sehr
grofle Anzahl von Zuggattungen gibt. Aber selbst die
geniigen noch nicht, um die Betriebsleistungen ein-
wandfrei ermitteln zu kénnen. Die VBL sieht fiir
jeden Zug noch eine Gattungsnummer, unterteilt in
Haupt- und Gruppennummer vor (z. B. 10,1). Ein sinn-
volles Zahlensystem differenziert alle maoglichen Zu-
sammenstellungen und Aufgaben der Ziige noch einmal
erschiépfend, woraus die Betriebsleistungen mit Hilfe
des Lochkarten-Verfahrens in der Auswertung ganz
genau festgestellt werden konnen.

Auch in den dienstlichen Fahrplanunterlagen sind diese
Gattungsnummern mit angegeben. Hier tritt aber an-
stelle der Gruppennummer, die lediglich die Art des
Zuges (Schnellzug 1, Eilzug 2, Personenzug 3, Schnell-
giiterzug 4, Eilgiiterzug 5 usw.) noch einmal wiederholt,
die Unternummer (Unternummer 1 = Vollzug) 2 =
Leerzug, 3 = Sonderfahrten, bei Lz bedeutet 1 gleich
Regelfahrt). Ein Durchgangsgiiterzug, der regelmifiig
gefahren wird, heifit z. B. Dg 7406 mit der Gattungs-
haupt- und Unternummer 60,1. Wird dieser Zug nur
nach Bedarf gefahren, so tritt hinter die Zugnummer
noch der Index B (= Bedarfszug), und die Gattungs-
nummer heilit 60,3,

Vz (Vorzug) und Nz (Nachzug) sind keine Gattungs-
bezeichnungen im Sinne der VBL. Diese Kennzeichnung
ist nur ein Zusatz fiir den ,Namen"“ des Zuges, dem
sie vor- oder nachfahren (z. B. E Vz 27 oder D Nz 116).
Der Charakter eines Vor- und Nachzuges ist durch das
Gattungszeichen des Hauptzuges und durch die Gat-
tungsnummer bestimmt.

Einige Unklarheiten tiber die Zuggattungen haben die
in den letzten Jahren stattgefundenen ,Taufakte an
Reiseziigen” hervorgerufen. Einer gewissen Anzahl von
Reiseziigen, die als Standardverbindung in einer gin-
stigen Relation verkehren, sind Namen beigelegt wor-
den, damit diese Ziige den Reisenden zu einem Begriff
werden. Der schlichte ,D 116* oder ,FD 154" sagte zu
wenig und gibt keinen Aufschlufi iiber die Verbindung
oder ,Beziehung” die ein solcher Zug darstellt bzw.
cunterhidlt, Im Zusammenhang damit sind einige neue
ExpreBziige geboren worden, die den Modelleisenbahner
vergeblich in den Eisenbahndienstvorschriften nach
dieser Zuggattung forschen lieBen. Der Exprelizug ist
keine Zuggattung. Er gehirt unter die Zugart der
Schnellziige. Die Hauptverwaltung einer Eisenbahn
bestimmt, unter welcher Gattung diese Ziige in ihrem
Bereich gefahren werden. Die Zuggattung eines Expreli-
zuges ist dann neben seinem oft beeindruckenden
Namen im éffentlichen Fahrplanstoff mit angegeben.
Aus ihr kann der Reisende dann ja auch auf den Zu-
schlag schlieBen, der fiir einen solchen Zug erhoben
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wird. Es kommt also vor, dall Expreflziige unter der
Gattung D als Schnellzug gefahren werden oder dal}
sie unter der Gattung FD als Fernschnellzug verkehren.
Der ,Balt-Orient-Expref3* von Berlin nach den Lindern
des Balkans wird als Schnellzug (D 58) gefahren. Der
im Sommerfahrplan bekannte ,SaBnitz-Exprel}* von der
Insel Riigen nach Miinchen ist ein Fernschnelltrieb-
wagen und verkehrt unter der Zuggattung und Nummer
FDt 130. Gleichermallen liegen hier die Verhilinisse
bei der Deutschen Bundesbahn. Der ,Oostende-Expref3*
von Oostende nach Belgrad verkehrt im Bereich der
DB als Fernschnellzug (F 154). Sein Entlastungszug,
der ,Kirnten-Exprel“ von Qostende nach Klagenfurt
wird als Schnellzug (D 454) gefahren!). Eine Erklarung
dieser verschiedenartigen Gattungsbezeichnung fiir
Ziige gleicher Art und gleichen Charakters wiirde hier
zu weit fithren. Sie ist vornehmlich in wirtschaftlicher
Beziehung zu suchen. Die Entfernung des Reiseweges
oder die Reisegeschwindigkeit spielt dabei nur eine
untergeordnete Rolle.

AbschlieBend sollen aus vorstehender Tabelle noch
einige Zuggattungen erkliart werden, die fir den
Modellbahnbetrieb in Frage kommen.

Der ,kleine Eilzug® und der ,kleine Personenzug® sind
fiir den Modelleisenbahner wohl ohne weiteres vor-
stellbar. Die genaue Bestimmung nach der VBL lautet
aber: :

Kleiner FEilzug: Reiseziige mit Eilzugzuschlag bis zu
einer Gesamtstdrke von 12 — bei elektrischem Loko-
motivbetrieb von 16 — Achsen fiir den Personenverkehr
und hochstens 3 Kopfen Zugpersonal fiir den Personen-
verkehr.

Kleiner Personenzug: zuschlagfreie Reiseziige bis zu
einer Gesamtstirke von 12 — bei elektrischem Loko-
motivbetrieb von 16 — Achsen flr den Personenverkehr
und hochstens 3 Kiopfen Zugpersonal fiir den Personen-
verkehr,

Der eingangs erwihnte Nahgliterzug ist nach der VBL
ein dem Nahverkehr dienender, meist auf allen Unter-
wegsbahnhofen haltender Frachtenzug.

Die auf unseren Anlagen mit Nebenbahncharakter so
beliebten Gmp-Ziige sind Frachtenziige aller Art, die
auch der Personenbeftrderung dienen.

Es gibt aber auch Pm g Ziige. Hier dominiert also die
Personenbeférderung des Zuges gegeniiber der Be-
deutung wie sie dem G mp beizumessen ist. Die VBL
definiert diesen Zug als Reisezug mit regelmiifliger Be-
forderung von Giiterwagen, sofern das Zugbegleitperso-
nal wesentlich zu den Rangierarbeiten herangezogen
wird.

Aus der letzteren Gegeniiberstellung sieht der Modell-
eisenbahner schon, wie genau der Charakter eines
Zuges zur Ermittlung der Betriebsleistungen bestimmt
sein mufl und welche Merkmale fiir die Auswertung
wesentlich sind. Eine Erkldrung zu einer Zuggattung,
die man ebenfalls auf Modelleisenbahnanlagen an-
treffen kann, soll diese Betrachtung beschlieBen.

Der ,Ub* oder ,die Ub“ (Uberfithrung), wie die Eisen-
bahner sagen, ist ein Frachtenzug, der der Zufiihrung
und Abholung beladener und leerer Wagen von einem
Bahnhof nach einem benachbarten Bahnhof dient.

Ein ,Ua“ ist ein Ubergabezug wie der vorherige, nur
verkehrt er nicht zwischen zwei benachbarten Bahn-
hofen im Sinne einer ,Uberfithrung®, sondern nach An-
schliissen der freien Strecke, z. B. Werkstiitten oder ge-
werblichen Anlagen.

Die in dieser Erlduterung enthaltenen Bezeichnungen
fir die verschiedenen Zuggattungen erheben keinen
Anspruch auf Vollstandigkeit. Sie sind speziell fiir den
Betrieb von Modelleisenbahnen ausgewihlt worden.

1) Hinweise nach Sommerfahrplan 1955.
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AUTORENKOLLEKTIV

Die Weimar-Berka-Blankenhainer Eisenbahn

Dieser Beitrag soll nicht nur von der geschichtlichen Entwicklung einer bekannten
fritheren Privatbahn berichten, sondern soll vor allem den ,ewig Motive suchenden
Modelleisenbahnern® als Anregung dienen.

Die Streckenfiihrung dieser Bahn, verbunden mit den vielen Besonderheiten bei den
fritheren Privatbahnen ldft sieals Vorbild einer Anlage ,immer an der Wand entlang®

geeignet erscheinen.

Das kleine Stéddtchen Bad Berka, etwa 12 km siidwest-
lich von Weimar an der Ilm gelegen, wurde in den
letzten Jahren vor allem durch den Neubau der grofien
The-Heilstdtte bekannt. Die wenigsten Modelleisen-
bahner werden aber wissen, dal dieses Stidtchen
Mittel-, um nicht zu sagen Knotenpunkt, einer inter-
essanten fritheren Privatbahn ist.

Nehmen wir einmal die Landkarte zur Hand. Weimar,
etwa 20 km stlich Erfurt an der Strecke Halle—Eisen-
ach gelegen, werden wir bald finden. Hier ist der
Ausgangspunkt unserer Bahn. Uber Nohra, Holzdorf
usw. fithrt sie nach Bad Berka und von hier aus nach
Kranichfeld bzw. abzweigend nach Blankenhain
(Bild 1).

I. Die geschichiliche Entwicklung

Die ersten Anregungen zum Bau dieser Bahn stammen
bereits aus der Zeit um 1860, als die Weimar—Geraer
Eisenbahn geplant wurde. Damals stellte die Gemeinde-
vertretung von Blankenhain den Antrag, eine Zweig-
bahn von Mellingen nach Blankenhain zu fithren. Die-
sem Wunsche aber wurde vorerst nicht entsprochen, da
sich auch der Bau der Weimar—Geraer Eisenbahn in-
folge finanzieller und Gelidndeschwierigkeiten bis zum
Jahre 1872 hinzog,
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Als nach 1870 viele Privatbahnen gebaut wurden,
riickte der Plan wieder in greifbare Nihe. 1879 errech-
nete der damalige Biirgermeister von Blankenhain auf
Grund des zu erwartenden Personen- und Giiterver-
kehrs die Bauwiirdigkeit dieser Bahn. Die Stadt
Blankenhain verfolgte also schon immer mit grofiem
Interesse dieses Projekt, ganz im Gegensatz zur Stadt
Weimar, die einer Erschlieung ihres siidlichen Hinter-
landes ablehnend gegeniiberstand.

Damals waren im fritheren GrofBherzogtum Sachsen-
Weimar bereits zwolf Bahnen in Betrieb, die in der
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Hauptsache von der ,Centralverwaltung fiir Secundair-
bahnen Hermann Bachstein® erbaut und betrieben
wurden.

Im Jahre 1880 wandte sich das in Blankenhain gebil-
dete Eisenbahn-Komitee an diese Verwaltung und trug
seine Wiinsche vor. Das Projekt wurde behandelt und
dem Komitee im Mirz 1881 zwei Vorschldge unter-
breitet.

Der erste Vorschlag sah eine Streckenfiihrung von
Mellingen durch das Ilmtal iiber Buchfart, Berka,
Tannroda und von dort dem Lauf der Schwarza fol-
gend nach Blankenhain vor, wihrend der zweite Vor-
schlag von Mellingen iiber Magdala nach Blankenhain
fihrte (Bild 2). Beide Vorschlige nahmen Mellingen,
an der damals noch privaten Weimar—Geraer Eisen-
bahn gelegen, zum Ausgangspunkt. Die Stadt Weimar
wurde in diesen Planen tiberhaupt nicht berlicksichtigt.
Erstrebenswerter war aber der Anschlull an die da-
malige Kéniglich-Preullische Staatsbahn in Weimar.

Da die Kosten der beiden Mellinger Projekte im Ver-
gleich zu dem zu erwartenden Verkehr zu hoch waren,
gelangten sie nicht zur Ausfithrung. So wurde dann
das Projekt Weimar—Berka—Tannroda—Blankenhain
in Betracht gezogen.

Die grofherzogliche Regierung dachte an eine schmal-
spurige Sekundédrbahn. Hermann Bachstein aber, der
am 18. Mirz 1882 vom ,groBherzoglichen sichsischen
Staatsministerium, Departement des Inneren” den Auf-
trag zur ,Vornahme genereller Vorarbeiten fiir eine
Lokalbahn von Weimar nach Berka® erhielt, iiber-
zeugte die Regierung von der Notwendigkeit, die Bahn
normalspurig zu bauen und auf dem ,Thiiringer Bahn-
hof“, dem heutigen Hauptbahnhof, einmiinden zu
lassen. Bachstein erhielt die Auflage, vor dem Erfurter
Tor einen Bahnhof, den heutigen Berkaer Bahnhof, zu
bauen. Man hat sogar noch ein Gleis in die Stadt hin-
eingefiihrf, um das Einsteigen der Weimeraner ,mog-
lichst bequem zu gestalten®. Dieses wurde aber um die
Jahrhundertwende infolge sich hidufender Beschwerden
der Anwohner wieder abgebaut.

Da die Regierung gegen eine eigene Betriebsfithrung
Bedenken hegte, libertrug sie der Baufirma den Betrieb
auf vorldufig 20 Jahre.

Die Vorarbeiten waren also geleistet und man konnte
zur Aufstellung eines Vertrages schreiten., Dies geschah
im Oktober 1884 in Berlin. Der Bauunternehmer sollte
fir den Bau 1620000 Mark erhalfen und den Betrieb
auf eigene Rechnung bis zum 31. Dezember 1906 fiih-
ren. Dieser Vertrag mubte erst noch durch den Land-
tag angenommen werden. Es kam aber wegen der
Finanzierung zu Meinungsverschiedenheiten, und erst
nach langen Debatten wurde am 2. Februar 1886 die
Eisenbahnvorlage angenommen. Der Bau konnte nun
endlich beginnen.

Bereits im Sommer 1886 stellte aber die damalige
grofBherzogliche Regierung an den Bauunternehmer die
Forderung, die Bahn bis nach Kranichfeld weiterzu-
fithren. Dieses Projekt wurde im Méarz 1887 genehmigt
und weitere 70000 Mark zur Verfligung gestellt.
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Inzwischen war aber der Bau so beschleunigt worden,
dall am 14. Mai 1887 die Konzessionsurkunde unter-
zeichnet wurde. Am 15. Mai 1887 wurde der Betrieb
aul der ganzen Strecke feierlich eroffnet.

Der Betrieb liefl anfangs sehr zu wiinschen {brig, so
dall die Regierung die Pachisumme ermifligen multe.
Dieser Umstand veranlalite die Regierung, die Bahn
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Bild 2

PreuBlen zum Kauf anzubieten. Die Koniglich-Preufii-
sche Staatsbahn lehnte aber mit der Begriindung ab,
dal} sie ,an Bahnen in anderen Lindern kein Interesse
habe*. Der weimarische Staat bot daraufhin Bachstein
die Bahn zum Kauf an. Nach langen Verhandlungen
einigte man sich auf 1400000 Mark, das sind rund
68 Prozent der Bausumme, und am 1. April 1899 ging
die Bahn in das Eigentum der Firma Bachstein iiber,
Nach Ubertragung der Bahn in private Hinde besser-
ten sich die Einnahmen. Vor allem wirkte sich der
Bau der Zementwerke in Berka und der Papierfabrik
in Tannroda giinstig auf die Einnahmen aus, und die
Bahn entwickelte sich stetig. *

Der erste Weltkrieg brachte aber auch hier wie iiberall
einen empfindlichen Riickgang. Der Betrieb konnte nur
unter grollen Schwierigkeiten aufrechterhalten werden.
Nach dem Kriege wurden umfangreiche Erneuerungs-
und Erweiterungsarbeiten notwendig. Zur strafferen
Organisation der Betriebsfithrung aller in Thiirin-
gen pelegenen ,Bachstein-Bahnen® wurde 1924 die
~THEAG", die Thiringer Eisenbahn-Aktiengesellschaft
mit dem Sitz in Weimar gegriindet. Diese Gesellschaft
war eine reine Familienaktiengesellschaft der Familie
Bachstein.

Nach der Inflation ging man daran, den Oberbau sowie
die Briicken und Durchlidsse entsprechend den schwerer
werdenden Betriebsmitteln zu verstirken. Bei dieser
Gelegenheit wurde auch der 3,6 km lange Strecken-
abschnitt Berka—Miinchen bei Berka, der noch auf der
StraBe verlief, auf einen eigenen Bahnké&rper verlegt
und in Verbindung damit in Berka und Tannroda neue
Ilmbriicken gebaut. Gleichzeitig beseitigte man auch
die oberhalb von Berka gelegene schienengleiche Kreu-
zung mit der Fernverkehrsstrale Weimar—Berka—
Rudolstadt und legte die Bahn in einen Einschnitt
unter die Strafle, die man mit einer Stahlbetonbriicke
tiber diesen hinwegfiihrte.

Der Betrieb wurde anfangs von leichten Tenderlokomo-
tiven mit einem Dienstgewicht von 23 t bewiltigt.
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Spiter kamen dann vierfach gekuppelte Tenderloko-
motiven mit einem Dienstgewicht von etwa 60t hinzu,
die noch bis etwa 1949 dort im Streckendienst standen.

Neben dlteren Reisezugwagentypen der PreufBischen
Staatsbahn, die auf Hauptbahnen nicht mehr ein-
gesetzt werden konnten und daher verkauft wurden,
waren auch eigene Konstruktionen in den Ziigen an-
zutreffen. Diese Wagen wurden von der fritheren
Waggonfabrik Weimar erbaut und verkehren noch
heute.

Im Jahre 1935 ist noch ein dieselelektrischer Trieb-
wagen beschafft worden, der sich gut bewiihrte und zu
einer wesentlichen Verbesserung des Fahrplanes bei-
trug. Dieser formschine zweiteilige Ganzmetall-Trieb-
wagen wurde spiter durch die DR auf anderen Strecken
eingesetzt.

Nach 1945 wurde die Bahn volkseigen und der Betrieb
vom VEB Handel Thiiringen weitergefithrt. Am
1. April 1949 ging sie, wie alle ehemaligen Privat-
bahnen, in die Verwaltung der Deutschen Reichsbahn
iiber. Der lebhafte Verkehr wird heute ausschliefilich
von Lokomotiven der BR 58 10-22 bewiltigt, die alle
Reise- und Giiterziige befordern. Die starken Steigun-
gen bis 36,137}, °=1:27,68 und Kriimmungen bis 134 m
Radius verlangen erhebliche Zugkrifte. Nicht selten
fahren die Giiterziige mit Schiebelok, und auch dann
haben beide Lokomotiven noch Miihe, die Steilrampe
hinter dem Berkaer Bahnhof zu tberwinden.

IL. Eine Fahrt von Weimar nach Bad Berka

Wir befinden uns auf dem Bahnhof Weimar. Am Bahn-
steig 1 steht der Personenzug nach Bad Berka abfahr-
bereit. Noch sind einige Minuten Zeit bis zur Abfahrt.
An der Spitze steht eine Lok der BR 58 10-22, Im Zug
selbst finden wir neben zwei Packwagen an beiden
Enden verschiedene Reisezugwagentypen vertreten.
Preuliische Bauarten wechseln mit Wagen der fritheren
Privatbahn. Die Abfahrzeit ist herangekommen, und
wir steigen ein. Die Aufsicht hebt den Befehlsstab und
schwer schnaubend zieht die 58er den Zug zum Bahn-
hof hinaus. Am Stellwerk ,Wm* zweigt die Strecke ab.

Bild 3 Bahnhof Bad Berka.




Bild 4 Empfangsgebdude Blankenhain/Thilringen.

Der Lokfiihrer 1468t das Léutewerk erténen, denn wir
passieren einige unbeschrankte Wegiiberginge. Ent-
weichende Druckluft 1léd8t die Bremsen leicht an-
schlagen. Trotzdem beschleunigt unser Zug noch die
Geschwindigkeit, denn die Strecke hat eine starke Nei-
gung. Nachdem wir ein grofles Sigewerk und einen
Uberweg passiert haben, gibt der Lokfiihrer wieder
Dampf, denn bis zum Berkaer Bahnhof, dem friitheren
Privatbahnhof, ist eine gréflere Steigung zu iiberwin-
den. Unser Zug fdhrt liber den durch eine Blinklicht-
anlage gesicherten Uberweg der Fernverkehrsstraflie 7
und rollt in den Bahnhof.

yWeimar Berkaer Bahnhof" ruft der Schaffner. Wir
haben einige Minuten Zeit, uns auf dem Bahnhof um-
zusehen, denn unser Zug wendet hier und die Lok mul}
daher umsetzen.

Wie schon gesagt, haben wir einen Kopfbahnhof vor
uns, Schon seine ganze Anlage liBt erkennen, daBl wir
uns auf einer fritheren Privatbahn befinden, galt doch
hier in erster Linie das Prinzip ,Einfach und sparsam®”.
Daher finden wir manche Dinge, die gerade unser
Modellbahnerinteresse erwecken. Ein schmuckes Emp-
fangsgebdude mit viel bunten Blumen sdumt den
Bahnsteig. Daran anschlieflend befindet sich ein kleiner
Giiterschuppen. Aber auch eine Ladestrafe und eine
Rampe sind vorhanden, und das Kohlenlager auf der
gegeniiberliegenden Seite diirfte uns manche Anregung
geben,

Am Westende des Bahnhofs liegt der grofie Lok-
schuppen. Friiher war in ihm noch die Reparaturwerk-
statt untergebracht, sozusagen das ,Raw" der ,THEAG".
Unmittelbar in dem Winkel zwischen beiden Einfahr-
gleisen liegt der ,Posten 1“, Als Stellwerk fiir einfache
Verhiltnisse — es sind nur die Einfahrsignale zu be-
dienen — geniigt eine Bude, von den Eisenbahnern
.Kaue" genannt. Ein Wasserkran daneben vervollstin-
digt das Bild. Die Einfassungen der Bahnsteige und
Seitenrampen sind aus alten Langschwellen hergestellt.

108

Inzwischen hat die Lok umgesetzt, und die Bremsprobe
wurde ausgefiihrt. Also hichste Zeit, wieder einzustei-
gen. Die Weiterfahrt erleben wir einmal in Gedanken
auf der Lok. Der Heizer bedient noch einmal das Feuer
und speist den Kessel. Wir postieren uns hinter dem
Lokfiihrer und erwarten mit ihm den Abfahrauftrag.
Die Aufsicht gibt das Signal ,Zp 9a“ Ein Griff zum
Regler und langsam setzt sich unser Zug wieder in Be-
wegung.

Mit Volldampf wird die starke Steigung hinter dem
Bahnhof genommen. Der erste Uberweg wird gekreuzt.
Bald ist die Hohe erklommen. Die Strecke verliduft
nun ein ganzes Stiick parallel der Fernverkehrsstrafle
von Weimar nach Erfurt. Flinke Personenkraftwagen
iiberholen uns auf der Strafle. Noch eine kurze Stei-
gung und schon erblicken wir das Empfangsgebiude
des Bahnhofs Nohra.

Hier miissen wir mit einem Gegenzug kreuzen. Dieser
ist schon im Uberholungsgleis eingefahren. Ein Ach-
tungspfiff unserer Lokomotive, der von der Lok des
anderen Zuges erwidert wird, gibt uns GewilBheit,
dall unserer Einfahrt nichts im Wege steht, denn die
Bahnhife der Strecke besitzen keine Signale.

Der Bahnhof Nohra liegt in einer Kurve. Von dieser
Moglichkeit wird leider nur selten Gebrauch gemacht.
Gerade ein Bahnhof in der Kriimmung wiirde unsere
Modellbahnanlage um einen interessanten Blickpunkt
bereichern.

Weiter geht die Fahrt. Die Strecke wendet sich nach
Siiden und steigt wieder stark an. Im Osten sehen wir
die Stadt Weimar im hellen Sonnenlicht liegen. Ein
schones Panorama.

Obergrundstedt heif3t der néchste Haltepunkt. Nur
wenige Reisende steigen aus. Der Zugfiihrer gibt hier
den Abfahrauftrag. Nach einer kurzen Steigung unter-
fahren wir die Autobahn Hermsdorfer Kreuz—
Eisenach. Damit haben wir auch den héchsten Punkt
der Strecke erreicht. Es geht bergab. Weite Felder und
bewaldete Hiigel bieten sich unserem Auge. Eine wun-
derbare Landschaft.

wHolzdorf* steht am nichsten Empfangsgebiude. Hier
hat unser Zug eine Kreuzung mit einem Giiterzug. Da
kommt er auch schon in der Kurve die starke Stei-
gung herauf und hélt im Nebengleis an. Nun konnen
wir unsere Fahrt fortsetzen,

Der Zug fahrt an und bald kann der Lokfiihrer den
Regler schlieBen, denn die Strecke fiihrt bergab durch
dichten Fichtenwald im Einschnitt und auf dem Damm.
Es eroffnen sich herrliche Blicke in bewaldete Tiler,
und nach einer letzten Kriimmung nihern wir uns
dem Haltepunkt Legefeld. Das Empfangsgebiude liegt
unmittelbar am Rande eines Buchenhochwaldes. Bevor
der Lokfiihrer den Zug wieder anfdhrt, wird das
Liutewerk in Titigkeit gesetzt und das Achtungs-
signal mit der Dampfpfeife gegeben. Schrill hallt das
Echo des Pfiffes durch die Wilder. Wir kreuzen die
Strafle. Auf der einen Seite steht ein mit Langholz
beladener Lastzug, von Legefeld her nidhert sich ein
Omnibus. Die Strecke verlduft nun in starken Kriim-
mungen abwirts. Wieder kénnen wir die schéne Land-
schaft um Bad Berka herum bewundern. Die Strecke
flihrt im Anschnitt oberhalb des FluBllaufes der Ilm.
Nach einer weiteren Kurve sehen wir linker Hand das
Zementwerk Bad Berka liegen. Uber dem Werk liegt
eine dichte Zementstaubwolke, Blumen und Striaucher
sind mit einer dicken Staubschicht bedeckt. Im An-
schlullgleis stehen beladene G-Wagen. Sechs leere G-
Wagen werden gerade von der elektrischen Werklok
zum Silo gezogen. Bald befinden wir uns schon zwi-
schen den ersten Hiéusern von Bad Berka, Die Strecke
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Im Laufe der letzten drei Jahrzehnte sind von der Schwei-
zer Postverwaltung verschiedentlich Briefmarken heraus-
gegeben worden, auf denen irgendwie das Thema ,Eisen-
bahn" zur Darstellung gelangte.

Der Eisenbahnliebhaber wird sich natiirlich besonders fiir
Fahrzeuge interessieren. Solche sind im Jahre 1947 in
einer Serie von vier Marken obgebildet worden. In diesem
Jahre feierte man das hundertjghrige Jubilaum der Schwei-
zerbahnen. Zwar war schon 1844 die erste Eisenbahn bis
in die Schweiz gelangt, aber es handelte sich damals nicht
um eine eigentliche Schweizerbahn, sondern um die ,El-
sasserbahn” StraBburg—Basel, die in jenem Jahre ihren
nun schon langst abgetragenen Endbahnhof in Basel er-
offnete. Drei Jahre spater wurde dann die erste schweize-
rische Eisenbahnlinie in Betrieb genommen, die Linie
Zirich—-Baden der Schweizerischen Nordbahn-Gesellschaft,
Die beiden ersten Marken der Jubildumsserie von 1947
versinnbildlichen gewissermaBen den Beginn und den Ab-
schluB des Dampfbetriebes der Schweizerbahnen,

Die Marke zu 5 Rappen zeigt die Lokomotive ,Limmat"
(Bild 1), die mit ihrer Schwester ,Aare" 1847 von der Ma-
schinenfabrik Emil KeBler in Karlsruhe fiir die Schweizer
Nordbahn-Gesellschaft geliefert worden war, eine nach
amerikanischem Vorbild konstruierte Lokomotive der Serie
D 1/3, Achsfolge 2'A. Die Schweizerischen Bundesbahnen
lieBen von der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinen-
fabrik Winterthur (S5LM) eine Rekonstruktion dieser Ma-
schine fiir das Jubilaumsjahr 1947 herstellen, die auch
heute noch fiir gelegentliche Sonderfahrten benitzt wird.
Auf der Marke zu 10 Rappen sehen wir die ,modernste”
Dampflokomotive der SBB, d. h. den letzten Dampiloktyp,
der von der SLM fir die SBB in den Jahren 1913 bis 1917
in einer Serie von 30 Stiick gebaut wurde. Es ist die form-
schéne, wuchtige C 56 (Achsfolge 1'E) Nr. 2901, 2902 und
2951-2978 (Bild 2).

Der Kohlenmangel und die greBe Kohlenverteuerung wah-
rend und nach dem ersten Weltkriege veranlaBten die

Die Schweizer Eisenbahnen

auf der /./_ rieft--narke

Dr. OTTO WERDER, St. Gallen (Schweiz)

Schweizer Eisenbahnen zu beschleunigter Elektrifizierung.
Als erste wurde natiirlich die besonders kohlenfressende
Gotthardbahn auf elektrischen Betrieb umgestellt, die im
Laufe der Zeit immer stdrkere Lokomotiven bendtigte. Fir
sie wurde auf der Landesausstellung 1939 eine sehr lei-
stungsféhige Doppellokomotive erbaut, Ae 8/14 Nr. 11852,
Achsfolge (1A)ATA(A1) - (1A)A1A(A1). Ein etwas stilisier-
tes Bild einer solchen modernen Ellok ist auf der Marke
zu 20 Rappen (Bild 3) zu sehen.

Die Marke zu 30 Rappen zeigt zwei sich auf einer Briicke
kreuzende Zige, einen von einer Ae 4/7 gezogenen Schnell-
zug und einen von einer Ce 6/8 (,Krokodil*) beférderten
Giiterzug (Bild 4).

1934 ging die Schweizerische Postverwaltung von den bis-
herigen Bildern Tells, des Tellknaben und der Helvetia zu
landschaftlichen Motiven tber, und 1949 kamen dann in
einer neuen Serie technische Werke zur Darslellung. Soweit
diese mit der Eisenbahn im Zusammenhang stehen, seien
sie dem Leser hier auch vorgestellt.

In der Londschaftsserie zeigt die 20-Rappen-Marke die
Gotthardbahn zwischen Lavorgo und Giornico, also auf der
Stidrampe im Kanton Tessin. Die Bohn Uberwindet hier mit
Hilfe zweier Kehrtunnels (Pianotondo- und Travi-Tunnel)
cuf einer Ldnge von knapp 5 km einen Hohenunter-
schied von 126 m. Das Markenbild (Bild 5) zeigt deutlich
die drei Ubereinanderliegenden Streckenabschnitte. Auf der
DreiBigermarke ist der Rheinfall bei Schaffhausen abge-
bildet mit dem im Jahre 1856 fir die sogenannte ,Rhein-
fallbahn" Winterthur—Schaffhausen erbauten einspurigen
Eisenbahnviadukt (Bild 6).

Wollte man mit der Briefmarkenserie von 1934/36 in erster
Linie landschaftliche Schénheiten und Eigentimlichkeiten
unseres Landes zeigen, so kamen nun mit der neuen Serie
von 1949 technische Werke an die Reihe. Die zahlreichen,
zum Teil in enge, tiefe Taler eingeschnittene Fliisse mach-
ten auch bei den Eisenbahnen viele, oft kithne Briicken-
bauten notwendig. Die Marke zu 5 Rappen zeigt die Sitter-
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Mit diesem Beitrag
setzen wir unsere
Veréffentlichungen
aus den Heften 7/54
und 8/57 tiber Eisen-

bahnbriefmarken
fort.

briicken bei St. Gallen-Bruggen (Bild 7). Innerhalb einer
Distanz von nur etwa 800 Metern iberspannen hier vier
Briicken das tiefe Sittertobel. Einer der bekanntesten Eisen-
bahnviadukte der Schweiz ist ouf der Sechzigermarke zu
sehen: der Landwasserviadukt der Rhétischen Bahn (Rh B)
bei Filisur (Bild 8). Dieser fiir die meterspurige Rh B in den
lahren 1901/02 erbaute Viadukt hat eine Lange von 130 m,
eine Hohe von 65 m, liegt in einer Kurve von nur 100 m
Radius und weist eine Steigung von 20/, ouf. DaB man
in dieser Markenserie dem Betrachter auch eigentliche
Bergbahnen vor Augen fiihren wollte, versteht sich fiir
unser Gebirgsland ja wohl fast von selbst: auf der Zehner-
marke die Zahnradbahn Glion—-Rochers de Naye (Bild 9)
im Kanton Waadt am Genfersee; 1892 eréfinet, fiihrt diese
Bahn von Glion ous (689 m i.d.M.) zu den Rochers de
Naye (1973 m) hinauf; auf der Fiinfzigermarke die Santis-
Schwebebohn (Bild 10), die den Besucher miihelos in
zehn Minuten von der Schwagalp bei Urndsch (Kanton
Appenzell AuBerrhoden) ouf den Santis (2501 m) bringt.

Seit 1938 wird jedes Jahr eine besondere Markenserie zum
Schweizer Nationalfeiertag am 1. August herausgegeben.
Die Serie des Jahres 1947 wurde auch in den Dienst des
Eisenbahnjubildums gestellt durch Abbildung einiger Hoch-
bauten, die den Gegensatz zwischen alter und neuer Zeit
und zwischen Stadt und Land zeigen. Die Marke zu
10 Rappen fiihrt uns das 1856 erbaute Empfangsgebdude
des Bahnhofs Rorschach am Bodensee vor Augen (Bild 11).
Ein Nebenbahnhof im Baustil der Alpenlandschaft zeigt die
20-Rappen-Marke dieser Ausgabe (Bild 12).

Im Jahre 1956 feierte man das fiinfzigjahrige Bestehen des
Simplontunnels und im darauffolgenden lahre das fiinf-
undsiebzigjahrige Jubilaum der Gotthardbahn. Auf den zu
diesen Anldssen herausgegebenen Marken wurden von
Grafikern einige typische Merkmale der beiden ,Jubilare”
dargestellt. Auf der Simplonmarke sehen wir im Vorder-
grunde die Tirme des Stockalper-Schlosses, des Wahr-
zeichens der Stadt Brig, denen vom Nordportal des Sim-
plontunnels her ein von einer modernen Ellok der SBB
gezogener Zug entgegenfdhrt (Bild 13), Auf der Gotthard-
marke vereinigen sich Briicken und Tunnel in stufenweisem
Ansteigen zu einem Sinnbild dieser Alpenbahn (Bild 14).

Und nun ware am SchluB auch noch des Menschen zu ge-
denken, der eigentlich als geistiger Urheber der Eisenbahn
an den Anfang gehdren wirde. Im Markenbilde sind 1932
auch Ménner geehrt worden, die sich um das Zustande-
kommen und um den Bou der Gotthardbahn besondere
Verdienste erworben haben:

Louis Favre (Bild 15), Erbouer des Gotthardtunnels, geb.
am 26. Januar 1826 in Chene-Bourg bei Genf. Sein Vater
war Zimmermann, und diesen Beruf erlernte auch er, Als
Siebzehnjéhriger begab er sich nach Frankreich, wo er
sich durch Tichtigkeit und Zuverldssigkeit unter stdndiger
Erweiterung seiner Kenntnisse bald zu einer geachteten
Stellung emporarbeitete, so daB ihm der Bau verschiedener
Bahnlinien und Tunnels (bertragen wurde. 1872 schloB er
mit der Gotthardbahn-Gesellschaft den Bauvertrag fiir den
Gotthardtunnel ab. Die Vollendung seines Werkes erlebte
er jedoch nicht mehr. Am 19. Juli 1879 setzte ein Schlag-
anfall mitten im Tunnel bei einer Besichtigung der Bau-
arbeiten seinem Leben ein Ende.

Dr. Alfred Escher (Bild 16), geb. am 20. Februar 1819, gest.
am 6. Dezember 1882, Jurist, Regierungsrat des schweize-
rischen Nationalrates, war ein eifriger Verfechter der
Privatbahnidee. Wdhrend er zundchst fiir den Bau einer
Lukmanierbahn eintrat, bekehrte er sich spdter zur Gott-
hardbahn, deren Zustandekommen er mit allen seinen
Kréften forderte. So ist es nicht verwunderlich, daB er von
1871 bis 1878 das Amt des Direktionsprésidenten der Gott-
hardbahn-Gesellschaft innehotte. Vor dem Hauptportal des
Ziricher Hauptbchnhofes wurde ihm ein Denkmal errichtet.
Auf den Fiinfermarken der schon erwéhnten Bundesfeier-
Serien wurden von 1945 an verschiedene Berufe dargestellt.
Es war daher gegeben, im Jubilaumsjahre 1947 neben den
Bohnhofgebauden eine Episode aus dem Leben der Eisen-
bahner abzubilden, und man wdhlte dozu diejenigen aus,
die meist seitens des reisenden Publikums am wenig-
sten beachtet werden, die Streckenarbeiter. Mit dem Be-
trachten einer ,Krampergruppe” (Bild 17) nehmen wir
diesmal Abschied von den Schweizer Bahnen und Brief-
marken.
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liegt hier teilweise in der StraBe, und oft stehen die
Hiuser so dicht am Gleis, dal man glaubt, in die
Fenster hineingreifen zu konnen.

Unser Zug bremst schon, als wir den letzten Uberweg
passieren, und kommt bald am Bahnsteig zum Stehen.
.Bad Berka“ ruft der Schaffner (Bild 3). Wir bedanken
uns bei unserem Lokfiihrer und verlassen den luftigen
Platz, —

Schauen wir uns noch ein wenig auf dem Bahnhof um.
Ein schones Empfangsgebidude mit viel Blumenschmuck
1iBt uns wissen, daB wir uns in einem Kurort befinden.
Der Bahnhof ist als Keilbahnhof ausgebildet. Westlich
des Einfahrgleises von Weimar liegen die Giitergleise.
Ostlich des Empfangsgebiudes befindet sich der Bahn-
steig fiir die Ziige nach Blankenhain. Die Strecke nach
Kranichfeld fiihrt geradeaus weiter und kreuzt gleich
hinter dem Bahnhof die Ilm mit einer schinen Fach-
werkstriigerbriicke. Gleich neben der Briicke liegt die
Molkerei von Bad Berka, auch eine nette Anregung
fiir unsere Modellbahnanlage. Befragen wir nun noch
schnell den Zugfiihrer unseres Zuges, wie die Strecke
weiter nach Kranichfeld und Blankenhain verlduft.

Nach Kranichfeld fithrt die Strecke immer leicht stei-
gend durch das weite Ilmtal. Etwa zwei Kilometer
hinter dem Bahnhof Bad Berka bemerken wir rechts
eine Seilbahnstation mit Kohlenbunkeranlage und An-
schluBgleis. Von hier aus werden die Kohlen zur neu-
erbauten, etwa 100 m iiber der Talsohle auf bewaldeter
Hohe liegenden The-Heilstéitte beférdert.

Am Bahnhof Tannroda liegt eine Papierfabrik mit An-
schluBigleis, die ebenfalls fiir unsere Modellbahnanlage
Anregung geben diirfte.

Kranichfeld ist Kopfbahnhof und Endstation. —

Nach Blankenhain trigt die Strecke Gebirgscharakter.
In engen Kriimmungen und steilen Rampen erklimmt
sie die Hohe, auf welcher Blankenhain liegt, dabei
meist durch Wilder fiihrend. Auch Blankenhain ist wie

Abstelibf
!

.,
Weimar - Berk. Bf. ;

Fenster

Tur

Ein_Gleisplanvorschlag.

Vorbild: Strecke Weimar = Bad Berka-=
Blankenhain - Kranichfeld.

Kranichfeld Endstation und als Kopfbahnhof ausge-
bildet (Bild 4).
Diese kurze Reisebeschreibung hat Ihnen hoffentlich
ein anschauliches Bild dieser Strecke gegeben. Viel-
leicht iiberzeugen Sie sich in Ihrem Urlaub einmal
selbst davon? —

III. Ein Gleisplanvorschlag

Uberlegen wir nun noch gemeinsam, wie wir die auf
unserer Reise gewonnenen Eindriicke fiir den Ent-
wurf einer Modellbahnanlage ,Immer an der Wand
entlang” verwerten konnen,

Setzen wir einmal den Idealfall voraus, Sie wiren in
der gliicklichen Lage, ein eigenes Eisenbahnzimmer
oder zumindest eine Eisenbahnecke zu besitzen. Aber
auch Modelleisenbahner mit beschriinkten Raumver-
hiiltnissen werden sicher manche wertvolle Anregung
fiir die Ausgestaltung und Linienfiihrung ihrer Anlage
entnehmen konnen,

Der nachstehende Gleisplanvorschlag wurde nicht
malistiblich ausgearbeitet, sondern ist nur als An-
regung fiir die Linienfithrung zu betrachten, da die
raumlichen Voraussetzungen bei jedem Modelleisen-
bahner verschieden sein werden.

Die Vorschlige fiir die Gleisanlagen der einzelnen
Bahnhife wurden aber mabBstiblich dargestellt. Es
wurde in allen Fillen das Gleissystem 1 :3,73 gewihlt.
Durch Anderung der Kriimmungsradien bzw. Weichen-
winkel kinnten die Bahnhofsldngen verkiirzt werden.
Dieser Weg ist aber im Interesse einer vorbildgetreuen
Wirkung der Anlage nicht zu empfehlen. Es konnen
selbstverstindlich auch nur Teilstlicke der Anlage dar-
gestellt werden. Aber das soll jedem Modelleisenbah-
ner selbst iiberlassen bleiben.

Sehrifttumsnachweis: Zetsche: Das Eisenbahnsystem des Thii-
ringer Waldes und seiner Randgeblete (Wilrzburg, 1940).

Kranichfeld

Grundplotte der Anlage 20.

Bad Berka

Zementwerk .3

Legefeld

Blankenhain n

Hintergrundkulisse

Schotterwerk
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Der neue Leichtiriebwagen der DR, den wir als
Schienenomnibus bezeichnen, ist zusammen mit einem
Beiwagen in Zusammenarbeit mit dem TZA der Deut-
schen Reichsbahn von dem VEB Waggonbau Bautzen
gebaut worden, der uns freundlicherweise auch eine
Beschreibung und einige Skizzen filir die Zusammen-
stellung dieses Artikels tiberlief.

Im AuBeren gleichen sich Triebwagen und Beiwagen.
Der Radstand des Triebwagens betrdgt 6000 mm, der
des Beiwagens 7500 mm. Der Triebwagen hat an jedem
Wagenende einen Fiihrerstand. Bei dem Beiwagen ist
an einem Ende ein Gepéckraum mit acht Klappsitzen an-
geordnet, der von Reisenden mit Traglasten benutzt wer-
den kann. In beiden Fahrzeugen ist ein Abort eingebaut.
Das Fahrgestell des Triebwagens, das die gesamte
Maschinenanlage und den Wagenkasten trigt, ist aus
Blech- und Walzprofilen zusammengeschweif3t. In ihm
lagern die zwei Fahrzeugachsen, wovon eine Laufachse,
die andere Treibachse ist. Beide Achsen laufen in
Rollenlagern. Die Achslager nehmen an ihrer Unter-
seite die Tragfedern auf, {iber die sie mit dem Fahr-
gestell spielfrei verbunden sind. Fiir den Fall eines Feder-
bruches iibernehmen Notachshalter die Achsfiihrung.
Durch die gesamte Achslagerhaltung, unter Verwendung
exzentrischer Federbolzen zur steten Parallelstellung
der Achsen, vermag der Wagen selbst bei Hochstge-
schwindigkeit ruhig und schwingungsfrei zu fahren.
Der Dieselmotor mit einer Leistung von 180 PS bei
1500 U/min ist im Fahrgestell elastisch aufgehingt.
Dieser sowie die tlibrige im Gestell untergebrachte An-
lage ist iber Bodenluken vom Wageninnern aus erreich-
bar. Der Triebwagenfithrer kann die Motordrehzahl

Bild 1 Neuer Leichitricbwagen (Schienenomnibus) mit Bei-
wagen fiir die Deutsche Reichsbahn.
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Leichttriebwagen der Deutschen Reichsbahn

Aprtobye Ha peasce I'epm. roc. e jgop.
The rail coach of ,Deutsche Reichsbahn*
Autobus sur rails de la Deutsche Reichsbahn

DK 625.285

entweder durch ein Fulpedal oder durch Handgrift
regeln, Ein Uberschreiten der Drehzahl ist nicht
moglich, weil dieses mittels eines an der Einspritz-
pumpe angebauten Reglers verhindert wird.

Dem Motor ist ein 6-Gang-Elektroschaltgetriebe und
ein Achswendegetriebe nachgeschaltet. Eine Fliissig-
keitskupplung ermoglicht vollkommen einwandfreies
Schalten. Die sechs Ginge werden iiber fiinf elektrische
Kupplungen geschaltet. Die Fahrtwendung geschieht
von einem Druckluftschaltzylinder aus.

Die Treibachse kann gesandet werden.

Der Kraftstoffvorrat ist fiir eine Fahrstrecke von etwa
600 km berechnet und betriigt 250 1.

Die Drucklufterzeugung fiir die Einkammer-Druckluft-
scheibenbremse {ibernimmt ein einstufiger Kolben-
kompressor, den der Motor antreibt, Dariiber hinaus ist
der Wagen mit einer Magnetschienenbremse ausge-
ristet, Zur Wachsamkeitsiiberwachung des Fiihrers hat
man genau wie bei anderen Triebfahrzeugen und Elloks
eine Sicherheitsfahrschaltung eingebaut. Sie leitet eine
Bremsung ein, wenn der Fahrzeugfiihrer die Full- oder
Handtaste linger als 10 Sekunden nicht niederdriickt.
Der Wagenkasten des Beiwagens ruht ebenfalls auf
einem zweiachsigen Fahrgestell, das iiber Federn und
Stofldéampfer mit ihm verbunden ist. Das horizontale
Querspiel des Wagenkastens wird mittels Mitteleinstell-
vorrichtungen begrenzt.

Sowohl im Triebwagen als auch im Beiwagen sind
zweiteilige Falttiiren eingebaut. Die Tiiren lassen sich
pneumatisch oder von Hand 6ffnen und schlieBen. Die
Fiihrerstinde sind nicht vom Fahrgastraum abge-
schlossen. Lediglich der Gepiickraum des Anhiingers ist
vom Fahrgastraum durch eine Drehtiir abgetrennt. Der
Triebwagen bietet 57, der Beiwagen 45 Reisenden Sitz-
platz. Die Sitze sind schaumgummigepolstert und mit
verstellbaren Riickenlehnen ausgestattet. Der Fullboden
ist mit Linoleum ausgelegt. Triecbwagen und Beiwagen
werden von einer Warmluftheizung erwirmt.

Zur Stromerzeugung dienen zwei 1 kW-Generatoren, die
ebenfalls der Motor antreibt. Der Beiwagen besitzt eine
von der Fahrzeugachse angetriebene Lichtmaschine.
Daneben sind noch Batterien vorhanden. Das Wagen-
innere des Triebwagens wird von 16 Brennstellen mit
je zwei 20-Watt-Glihlampen, die Ridume des Beiwagens
von 14 Brennstellen der gleichen Art erhellt, Wahrend
am Omnibus je zwei Scheinwerfer und je zwei Schlul-
lampen angebracht sind, wird auf die Scheinwerfer am
Beiwagen verzichtet. Da am Omnibus Scheinwerfer
und SchluBlampen unter ein und demselben Lampen-
glas liegen, ist #uBerlich die Ausfiihrung an beiden
Fahrzeugen gleich.

Uber ein Verbindungskabel kann der Schaffner im Bei-
wagen dem Triebwagenfiihrer Summerzeichen iiber-
mitteln.
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scheiben aus Pappe in den Schornstein geklebt (Agol, Duo-
san), Bild 1. Nach dem Trocknen wird der Lampensockel an
den Kontaktenden angeltet. Als niichstes wird die Kontakt-
platte, die unter das Dach geleimt wird, montiert. Man
penuizt hierzu eine gquadratische Papp-Platte (1 bis 2 mm)
und bearbeitet sie nach Blld 2. Die Offnung in der Mitte
entspricht dem reichlichen Abstand der Kontaktstreifen am
Schornstein. Aus 0,2 mm Messing werden die Gegenkontakte
hergestellt. Sie werden ebenfalls streifenftirmig nach Bild 3
befestigt. Jeweils die gegeniiberliegenden Kontakie werden
miteinander leitend verbunden, Die so vorbereitete Kontakt-
platte leimt man unter die Schornsteindffnung des Daches
(Bild 4).

Herr Richter .knobelt* nicht nur an der Beleuchtung herum,

er iibt sich auch mit Erfolg in der Gebdudeherstellung.

e | swoe #5145 | 00¢ 5
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Bild 2 Mapfskizze 3 Q
des  Leichttrieb- r'“l:._?_q. -
wagens mit Bel- 2
wagen fiir die LAR3- =
Deutsche Reichs- ! ﬂ-}
" bahn. be- -—Jam -
Die Oberteile der Fenster in beiden Wagen lassen sich Technische Daten Triebwagen Beiwagen
nach innen &ffnen. rIf‘etri:alt:sge\.'.'icm 1:,05t lg,:t
a i & : . 5 utzlast Wt w3t
Der T_rlebwagen l_)esdzt ein Ty?hon'ar} jeder Stirnseite Anzahl der Sitzpliitze 57 5+12
und ein pneumatisches Schlagliutewerk. Zugvorrichtung leichte Mittelpuffer-
Der Leichttriebwagen ist ein ideales Verkehrsmittel, kupplung
welches besonders auf Nebenbahnen zur Auflockerung o e AR AR System Scharfenberg
des Personenverkehrs beitragen wird. Bahnverwaltun- o;negneimgmg 90 km/h "
gen, die berelts Leichttriebwagen betreiben, verzeich- mit Beiwagen 5 km/h -
nen sehr groBe Einsparungen. Es ist geplant, den jetzi- Motorleistung 180 PS . =
gen Beiwagen auch als Steuerwagen auszuriisten, so g::;{:::trlragung é‘{',ff;ﬂ?.‘;?,l =
daf} dann die gesamte Einheit auf Endbahnhofen nicht Schelbenbremse
erst umsetzen muf. Helzung Warmlufthelzung
HANS-WALTER RICHTER, Leipzig . > 3
-
Noch ciumal Beleudhtung
von Gebaudemodellen |
|
Bel der Beleuchtung von Gebliudemodellen treten Schwierig-
keit auf, sobald es nicht méglich ist, die Lampe durch eine 1 - 10 4
Ufftnung im FuBboden ins Gebiiude zu bringen, weil Mobilar 2 — . A |
eingebaut oder aber das Dach nicht oder nur umstindlich 3 ﬁ'ffd 1 >
abnehmbar ist. Da fast alle Gebdiude aber Schornsteine be- | T
sitzen, besteht hier eine Moglichkeit des Lampenwechselns. A 5 1
Man leimt zundichst den Schornstein zusammen und schneidet * |
dann aus 0,5 mm Messing zwel 25 bis 30 mm lange Streifen, | ,1 l
deren Breite sich nach dem Querschnitt des Schornsteins rich- - | -
tet. Diese werden U-férmig gebogen und mit den Zwischen- ! ﬁ @ I‘"a'1 M
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Befindet sich {iber dem First der Schornstein eines Daches
(Bild 5), wird die Kontaktplatte ebenfalls geknickt, und zwar
jewells neben den zum Knick des Daches parallel laufenden
Kontaktstreifen. Sind dann die AnschluBleitungen angelitet
und durch ein beliebiges Loch aus dem FuBboden gezogen,
kann das Dach auf das Gebdiude geklebt werden., Dann wer-
den die Schornsteine mit den Lampen in die so geschaffenen
Fassungen Egesteckt,
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Signalbriicken (Ausleger) HO
in 5 verschiedenen Ausfiihrungen

Bild 1: Art.-Nr. 109/934
Signalbriicke (Ausleger) mit 2-Fligel-Hauptsignal
und Beleuchtung — Fligel getrennt gesteuert —,

el. magn. f. 14=19 V Spannung.

Gesomte Héhe: 165 mm
Lichte Héhe: 85 mm

Bild 2: Art.-Nr. 109/927
Signalbriicke (Ausleger) mit Tageslicht-Hauptsignal
mit 4 farb. Steckbirnen f. 14=19 V Spannung.

Gesamte Hohe: 143 mm
Lichte Hohe: 90 mm

Bild 3: Art.-Nr. 109,926
Signalbriicke (Ausleger) mit Tageslicht-Signal mit
zwei farbigen Steckbimen f. 14-19 V Spannung.

Gesamle Hdhe: 125 mm
Lichte Héhe: 90 mm

Bild 4: Art.-Nr. 109/928
Signalbriicke {Ausleger) mit Tageslicht-Haupt- und
-Vorsignal und gesomt B farbigen Steckbirnen fiir
1419 V Spannung.

Gesamte Hohe: 143 mm

Lichte Héhe: 85 mm

Bild 5: Art.-Nr. 109/933
Signalbriicke (Ausleger) mit 1-Fligel-Hauptsignal
und Beleuchtung, el. magn. f. 14=19 V Spannung.

Gesamte Hohe: 145 mm
Lichte Héhe: 85 mm

' Tageslicht-Signale, HO
in 3 verschiedenen Ausfiihrungen

Bild 6: Art.-Nr. 109/502

Tageslichtsignal mit 2 farbig. Steckbirnen fir 14
bis 19 V Spannung.

Héhe: 72 mm

Bild 7: Art.-Nr. 109/503
Tageslicht-Hauptsignal mit 4 farbig. Steckbirnen
fir 14—19 V Spannung.

Héhe: 77 mm

Bild 8: Art.-Nr. 109/1457

Tageslicht-Vorsignal mit 4 farbigen Steckbirnen
fir 14-19 V Spannung.

Héhe: 82 mm

Verkauf nur an Wiederverkdufer {iber
GroBhandelskontore Leipzig, Berlin, Bran-
denburg, Frankfurt (Oder), Mogdeburg,
Ludwigslust und Rostock sowie GroB-
handel llschaft Dresd

Fiir private Interessenten in HO- u. Konsum- H A N S R A R R A s c H

Verkaufsstellen sowie einschlagigem Fach-

handel allerorts erhdltlich. MODELLEISENBAHNZUBEHOR
HALLE (SAALE), LUDWIG-WUCHERER-STRASSE 40
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Jahresband ,Der Modelleisenbahner” 1958

Der Jahresband 1958 im Kunstledereinband mit goldgeprégtem Titel ist ab

sofort zum Preise von 20,— DM in beschrankter Anzahl lieferbar!

Bestellungen nimmt entgegen:

Verlag Die Wirtschaft, Redaktion ,,Der Modelleisenbahner”, Berlin NO 18,
Am Friedrichshain 22

ERICH UNGLAUBE * und zur Landschaftss | |

Das Spezialgeschaft fiir den Modelleisenbahner.
GroBe Auswahl in Bastlerteilen und Fertig-
waren von Firmen:

PIKO — HERR — REHSE — EHLCKE — ZEUKE —
PILZ — We-Bo-Weichen-Bauséitze und Profile
2,0-2,5 und 3,5 mm hoch.  Regler mit Umschalter
Piko-Vertragswerkstatt

Telefon 58 54 50 Berlin O 112, Wiihlischstr. 58, Bahnhof Ostkreuz

Igésiolh: ng:

DECORIT-STREUMEHL

zu beziehen durch den
fachlichen GroB- u. Einzel-
handel und die Hersteller-
firma

A. u. R. KREIBICH

' C_)} /Q Schuberf
l Fachgeschaft fiir
. Modelleisenbahnen

DRESDEN A 53, Hiiblerstr, 11
{am Schillerplatz)

| Pilz-Schienenvollprofil 2,5 mm

Dresden N 6, Friedensstr. 20 m 0,64 DM

Kein Katalog- und Preislistenversand
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Elektrische
Modelleisenbahnen

zum AnschluB on Wechselstrom 110 oder 220 Veolt fiir

Gleichstrom-Fahrbetrieb. a
Lokomotiven und Wagen - Komplette Anlagen - Gleise - MODELLBAHN
Weichen Blocksignale Transformatoren Gleisbild- ]
stellwerke - Kleinmotoren 4-12 Volt,

Neuheiten:

Schwere Personenzuglokomotiven der Baureihe R 23,

Batteriebohnen fiir Betrieb mit Taschenlampenbatterien.
MNeue Giiterwagen mit verbesserter Piko-Kupplung, Klein-
tierwogen usw,

VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND
SONNEBERG / THUR.
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Das
gute Modll

Bild 1 und 2

Unser Leser H. Schiller aus Stuttgort leistete mit
dgem Aulbou seiner Modellbahnanlage WVorbild-
liches. Glauben Sie sich nicht in die Wirklichkeit
versetzt, wenn Sie diese beiden Bilder betrachten?
Als Woerkstoff fir das Mauerwerk, Tunnelportal
und die StraBenbricke verwandte Herr Sch,
tbrigens Schaumbeton,

Bild 3 und 4

Einen ganzen Fuhrpark von Pferde- und Ochsen-
gespannen in der Bougrife HO sandte uns Herr
M. Golle ous Longenhessen (Sachsen), zumindest
im Bild, ein. Eines dieser wvorzGglichen, hand-
georbeiteten Modelle wollen wir unseren Lesern
nicht vorenthalten, Auch dos Modell des Schranken-
widrterhduschens entstand unter den geschickten
Handen von Herrn G. nach einem unserer Bauplane.

Bild 5

Trotz seines jugendlichen Alters von zwélf Jahren
baute sich unser Leser, der Schiiller Frank Richter
aus Leipzig, eine schéne Modelleisenbahnanlage,
von der wir einen Ausschnitt zeigen, Der Bohnhof
wurde von ihm noch unserem Bouplan St. Annen
gebostelt,







